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Verein für Eisenbahnkunde. 



MITTHEILUNGEN 

aus der 

Tagesliteratur des Eisenbahnwesens. 



1890. JANUAR, FEBRUAR. Heft 1. 



/. Bahnprojekte. Vorarbeiten. 
Oberharz-Bahnprojekt. Ztschr. f. Transportw. 

Ein Entwurf zur Ueberschreitung des Hochstocks des Harzes 
in der Richtung »Oker-Alterau-Clausthal-Lerbach-Osterode« liegt 
dem Königlichen Bergamte zu Clausthal zur Begutachtung vor. 

Ueber den Bau einer Eisenbahnbrücke zwischen 
England und Frankreich. Von Bau- und Betriebs- 
Inspektor Mehrtens. Centraiblatt der Bauverw., 
IX. Jahrg., No. 48, S. 458, No. 49, S. 471. 

Nach Aufführung verschiedener seit dem Jahre 1802 auf- 
getauchter Projekte für die Verbindung beider Länder, der Be- 
denken und des ablehnenden Verhaltens Englands gegen eine 
solche, und einem Vergleiche zwischen Tunnel und Brücke geht 
der Verfasser auf das Projekt einer Eisenbahnbrücke von Schneider 
und Hersent, von der eine Gesammtansicht und ein Lageplan ge- 
geben sind, des Näheren ein. 

Pont sur la Manche. Ann. ind., 21. Annöe, 2. Sem., 
19. Livraison. 

Beschreibung und Zeichnung des bekannten Entwurfs für die 
Ueberbrückung des Kanals zwischen England und Frankreich 
mittelst stählerner Konsolbrücken von Schneider & Co. in Creusot 
und dem Bauunternehmer Hersent. 

Projet du chemin de fer metropolitain pour Paris. 

Gen. civ., T. XVI, No. 1 u. 2. 

Ein neuer Entwurf des Ingenieurs Le Chatelier. Die Bahn 
soll 23,153 km lang werden, von denen nur etwa die Hälfte ober- 
irdisch, die andere Hälfte dagegen als Untergrundbahn angelegt 
werden soll. 

Die Schmalspurbahn Landquart -Davos-Chiavenna 
„Scalettabahn". Ztg. D. E.-V. 1890, S. 103. 

Kurze Mittheilungen nach dem am 14. Januar d. J. im Eisen- 
bahnverein darüber gehaltenen Vortrage. Näheres siehe Glaser' s 
Annalen. 
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Bau der anatolischen Eisenbahn Haidar-Pascha- 
Angora. Ztg. D. E.-V. 1889. S. 819. 

Nähere Mittheilungen über den Bau dieser ersten gröfseren, 
in das Innere vordringenden kleinasiatischen Bahn von etwa 500 km 
Länge. Die Konzession ist von der Deutschen Bank an eine hierzu 
gebildete Gesellschaft abgetreten, deren Verwaltungsrath unter dem 
Vorsitz des Direktors der Deutschen Bank in Berlin steht. Der 
Betrieb liegt in Händen der Generaldirektion in Konstantinopel 
(Generaldirektor v. Kühlemann). Die Bauausführung ist einer in 
Frankfurt ansäfsigen Gesellschaft übertragen, an welcher nament- 
lich die Firma Holzmann betheiligt ist. — Die türkische Regierung 
verbürgt eine Brutto-Einnahme von 103c» bezw. 1 5 000 Francs 
für den Kilometer. 

Neue Eisenbahnen in Sibirien. Rigaer Industr.-Ztg. 

1889, s. 7. 

Kurze Mittheilung über die projektirte 400 km lange Ob- 
Irtisch Eisenbahn, welche der nördlichste Bahnbau der Erde sein 
wird und auf 20 Mill. Rubel veranschlagt ist. 



2. Bau. 
Bahnkörper. 

Sicherung eines Eisenbahndammes durch Ent- 
wässerungsstoUen. Von Dr. Bräuler, Eisenbahn- 
Bau- und Betriebs-Inspektor. Centralbl. d. Bauverw., 
X. Jahrg., No. 6, S. 60. 

Die Sicherung eines auf einer Thonschicht ins Rutschen ge- 
kommenen Dammes auf der 1884 — 1886 erbauten Linie Hadamer- 
Westerburg- Altenkirchen der Westerwaldbahn wird unter Beigabe 
von Zeichnungen näher beschrieben. 

Brücken. 

Beiträge zur Theorie der ebenen elastischen Träger. 

Von Professor Heinrich F. C. Müller - Breslau. 
Centralbl. d. Bauverw., IX. Jahrg., No. 49a und 
No. 5la, S. 499. 

Ueber die Berechnung der Durchbiegung eiserner 
Balkenbrücken. Deut. Bauz. 1890, S. 54. 

Eine theoretische Betrachtung über die Berechnung der Durch- 
biegung von Brücken und über das zu diesem Behufe zu wählende 
zweckmäfsigste Verfahren. 

Ueber dynamische Spannungen in Eisenbahnbrticken. 

m. Abb. Deut. Bauz. 1889, S. 348, 362 u. 378. 

Eine ausführliche theoretische Erörterung über die Stofs- 
wirkung beweglicher Lasten auf eiserne Brücken von dem Wasser- 
bau-Kondukteur C. Weyrich in Hamburg. 
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Dehnungsmesser von J. Deissler. Organ 1890, 1. 
Heft, S. 21. 

Der von dem Ober - Ingenieur der Böhmischen Nordbahn 
J. Deifsler eingeführte Dehnungsmesser hat den Zweck, in ein- 
facher Weise die Gröfse der Spannung in stark beanspruchten 
Eisenkonstruktionsgliedern festzustellen. Es werden die Grund- 
sätze mitgetheilt, welche für die Anordnung des Dehnungsmessers 
mafsgebend gewesen sind, aufserdem ist der Apparat durch Zeich- 
nung dargestellt. 

Die Messung der Durchbiegung eiserner Brücken. 

Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., No. 6, S. 63. 

Die Notiz wendet sich gegen einen in der Deutschen Bau- 
Zeitung (Seite 54) enthaltenen Artikel, welcher die auf Seite 417 
des Jahrgangs 1 883 des Ccntralblattes aufgestellte und nachgewiesene 
Behauptung, »dafs die Messung der Durchbiegung eiserner Brücken 
von nur geringem Werthe für die Bcurthcilung der Tragfähigkeit 
der Brücken« sei, bestreitet, ohne den Versuch zu machen, die 
dafür angeführten Gründe zu widerlegen. 

Action dynamique des charges roulantes sur les 
poutres rigides par Soulegre. Ann. d. ponts 1889, 
S. 341. 

Der Verfasser untersucht zunächst die Fälle, bei welchen die 
Lasten auf- und niedergehende, aber keine fortschreitende Be- 
wegung ausführen und zwar bei konzentrirter wie bei vertheilter 
Last, sodann die Fälle, bei welchen die Last fortschreitet, er- 
mittelt die horizontalen Schwingungen der Träger und geht sodann 
zu den Untersuchungen der Eisenbahn und Strafsenbrücken über. 
Es wird nachgewiesen, dafs der Einflufs der Bewegung der Last 
abnimmt je gröfser die überbrückte Ocffnung wird. 

The cost of pile-driving. Eng. News 1889, 14. Dez. 

Zusammenstellung der Kosten für Rammarbeiten nach dem 
Ira O. Baker'schen Werke über Steinbau. 

Herstellung grosser Betonbetten unter Wasser. Von 

L. Brennecke. Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., 
No. 1, S. 5. 

A new type of long Span bridges. Eng. News 1889. 
30. November. 

Der Entwurf des Kaur-Viaduktes im Zuge der Eisenbahnlinie 
Carmaux - Rodez wird als Muster für hochgelegene weitgespannte 
Auslegerbrücken, sowohl in Hinsicht der bei solchen Bauwerken 
gewöhnlich mangelnden Formschönheit, als auch der Billigkeit 
empfohlen. Bei der Brücke vereinigen sich zwei ungleichförmige 
Ausleger mit gerader oberer Gurtung zu einer 250 m weiten 
Mittelöflmung mit bogenförmigem Untergurt, lassen ferner seitlich 
zwei kleinere Oeffnungen von je */s der Mittelweite frei. Im 
Scheitel der Mittelöffnung ist kräftige Vernietung vorgenommen. 
Fahrbahnlage: 116,8 m über der Thalsohle. 
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Mittweida- Viadukt bei Annaberg (Sachsen), m. Abb. 
Deut. Bauz. 1890, S. 13- 

Der Mittweida - Viadukt der Eisenbahnstrecke Annaberg- 
Schwarzenberg, welcher in etwa 34 m Höhe ein Thal Überbrückt, 
ist ein gutes Beispiel für die sparsame und sachgemäfse Ver- 
wendung des Eisens bei solchen Bauten. Das 237,5 m lange 
Bauwerk zeigt das amerikanische System des Trestle-Work. Das 
gesammte Gewicht der Eisenkonstruktion einschliefslich Oberbau 
und Schienen beträgt 524 715 kg. Die ungewöhnlich geringen 
Kosten betragen für 1 qm überbauter lichter Profilfläche nur 
etwa 40 Mark. 

Donaubrticke bei Cernavoda in Rumänien. Ztg. D. 
E.-V. 1890, S. 123. 

Die Hauptbrücke über den eigentlichen Donauarm ist von 
der Rumänischen Regierung an die »Compagnie de Fives-Lille« 
für 8,293 Millionen Frcs. vergeben. Das Bauwerk soll in 5 Oeff- 
nungen 750 m lang werden und in 5 Jahren vollendet sein. Die 
grofsen Fluthbrücken sowie die Ueberspannung der Bosna, eines 
Seitenarmes der Donau sollen demnächst vergeben werden. Für 
den gesummten Donauübergang sind 25 Millionen Frcs. in Aussicht 
genommen. 

Reconstruction et restauration d'ourages d'art Stü- 
des lignes en exploitation. Par M. G. Liebaux. 
m. Abb. Rev. gen. d. ehem. 1889, I, S. 135. 

Die Angaben betreifen 

1. die Erneuerung dreier gewölbter Brücken auf der Linie 
Questembert- Ploermcl ; 

2. die Erneuerung einer eisernen Brücke auf der Linie Saint 
Nazaire-Croisic ; 

3. die Wiederherstellung der Widerlager einer eisernen Brücke 
auf der Linie Quimper-Douarnenez ; 

4. die Ausmauerung eines Tunnels auf der Linie Angers-Nantes. 
Der Umbau der unter 1 erwähnten Brücken war durch den 

mangelhaften Zustand der Gewölbe in Folge Verwendung fehler- 
haften Cementes erforderlich geworden. Die Brücken sind nach 
provisorischer Verlegung der Bahn vollständig neu gebaut, mit 
eisernen Uebcrbauten. Ebenso ist mit der Brücke unter 2 ver- 
fahren, deren Fundamente sich als ungeeignet erwiesen hatten. 
Bei 3 sind die Tragsteine und Theile der Uferpfeiler erneuert. 
Bei dem Tunnel, unter 4, der in seinem Haupttheile nicht aus- 
gemauert war, hatte das aus Glimmerschiefer mit durchschiefsenden 
Thonschichten bestehende Gebirge mehrfach Abbröckelungen ge- 
zeigt, welche den Betrieb gefährdeten und die Ausführung gemauerter 
Schutzringe nöthig machten. 

Die eingehend beschriebenen Arbeiten enthalten in ihren Einzel- 
heiten manches Lehrreiche. 

Freight transfer bridge. Eng. News 18. Jan. 1890. 

Eine von der Erie-Bahn in Jersey -City hergestellte hölzerne 
Anlandebrücke, zum Anlandsetzen von Güterwagen dienend, ist 
beschrieben und abgebildet. Die Brücke ist an den Ufern drehbar 
gelagert, wasserseitig von festen Holzgerüsten getragen, an denen 
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dieselbe mittels Spillrädern gehoben und gesenkt wird. Das 
Eigengewicht ist durch kräftige Gegengewichte ausgeglichen. 
Hauptträger nach dem Howe'schen System mit 22 m Spannweite. 
Damit täglich nur dreimaliges Heben und Senken erforderlich 
wird, ist vor den Trägerenden eine ähnlich gestaltete Anordnung 
kleineren Mafsstabes wiederholt, mittels welcher in den Zwischen- 
zeiten die Wasserwechsel ausgeglichen werden. Diese ist als um- 
gekehrte Hängewerkbrticke von 7,5 m Spannweite ausgeführt. 

Zwei der beschriebenen Anordnungen, jede aus 3 Trägern mit 
je 4 m Abstand mit zwischenliegenden Schienengeleisen, befinden 
sich nebeneinander. 

The St Giustina-Viaduct over the Noce -Schlucht 
in the Southern Tyrol. Eng. News 1. Febr. 1890. 

Der Viadukt, im Zuge der Strafse von Cles nach Dermuls, 
überspannt mit Gitterbogenbrückc von 60 m Spannweite die Noce- 
Schlucht, 138 m über der Thalsohle. Der Bogen wurde nach 
Auslegeart von beiden Seiten vorgestreckt, so dafs — wenigstens 
für den mittleren Theil — Rüstungen entbehrlich wurden. In der 
Rüstung der Obergurte wurde kräftige Verankerung angeordnet 
und hinter die schweren Widerlegsmauerkörper geführt. Fahr- 
bahnbreite 6 m. Gesammtes Eisengewicht 95,25 t. 

Aussergewöhnliche Länge der Schienen auf Brücken. 

Railr. Gaz. 1889, S. 761. 

Auf der London- und Northwestern-Eisenbahn werden bei 
Brücken von 30 bis 60 Fufs englisch Spannweite Schienen von 
60 Fufs Länge verwandt, um die Anordnung von Stöfsen auf der 
Brücke zu vermeiden. 

Tunnel. 

Ueber die Ausführung von Tunnels in pressbaren 
und in blähenden Gebirgsarten. m. Abb. Deut. 
Bauz. 1889, S. 300 u. 311. 

Gewisse Fehler, welche bei der Herstellung von Tunneln in 
den vorstehend bezeichneten Gebirgsarten häufig vorkommen, 
werden erörtert und Mittel angegeben, dieselben zu vermeiden. 

Fussgänger -Tunnel in Chicago, m. Abb. Deut. 
Bauz. 1889, S. 299. 

Im Interesse des Fufsgängerverkehrs in der Stadt Chicago, 
welche durch den schiffbaren Chicago-Flufs in drei Theile zerlegt 
wird, werden zur Vermeidung von festen Brücken Tunnel empfohlen, 
welche zur Seite der vorhandenen Drehbrücken unter dem Flufs- 
bett hergestellt werden sollen. Die Tunnel sollen seitlich der 
Brücken durch zwei Schachte zugänglich gemacht werden, von 
welchen der eine eine Wendeltreppe, der andere einen Fahrstuhl 
enthält. Die Weite der mit kreisförmigem Querschnitt ange- 
nommenen Tunnel soll 3 m betragen. Die Kosten sind auf etwa 
16000 Jk für 1 m Tunnellänge einschliefslich der beiden Schächte, 
d. h. bei einer durchschnittlichen Tunnellänge von 30 m auf rund 
500 OOO Jk geschätzt. 

Snow shed details. Eng. News 1889, 14. Dez. 

Einzelheiten von Schneedächern der Kanadischen Pacific-Bahn. 
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Oberbau. 



Neues Schienenprofil. Ztschr. f. Transportw. 1890 
und Oesterr. Eisenbahnztg., XII. Jahrg., No. 50, 



Die Zeitschrift »Stahl und Eisen« bringt ein neues Schienen- 



Standard 80 lb. rail section, N. Y., L. E. and W. R. R. 

Eng. News 1S90, 11. Febr., S. 111. 



Die New-Jersey-, Erie-See- und Westbahn hat unlängst die 
von der nordamerikanischen Gesellschaft der Civilingenieure vor- 
geschlagene Form einer flachbasigen Schiene von 51,6 qcm Quer- 
schnitt und 39,7 kg-m Gewicht als Muster auf ihren Linien an- 
genommen. Nach den Vorschlägen des Vereins — welche auf 
zahlreichen gutachtlichen Aeufserungen von Fachmännern beruhen 
— beträgt der Halbmesser für die obere Kopfrundung 305 mm, 
derjenige für die obere bezw. untere Eckabrundung des Kopfes 
6,4 bezw. 1,6 mm. Der Kopf zeigt bedeutende Breite (70 mm) 
bei raäfsiger Höhe (38 mm in der Schienenachse und von der 
Schnittlinie der Unterfläche gemessen). Die Stegseiten weichen 
von der Geraden fast unmerklich ab (Stegdicke 13,5 mm). Es 
wurde von Seiten der Civilingenieure darauf hingewiesen, dafs es 
fehlerhaft sei, im Kopf der Schiene deshalb das Material unver- 
hältnifsmäfsig reichlich zu häufen, weil dieser dem Verschleifs am 
meisten ausgesetzt sei. In solchen Fällen sei die Beschaffenheit 
des Materials in Folge ungleichmäfsiger Abkühlung beim Walz- 
verfahren eine sehr ungleichartige. Hieran werde auch nichts 
gebessert, wenn die Anfangstemperatur der Luppen entsprechend 
erhöht werde. Es empfehle sich vielmehr, Schienenfufs und -steg 
nicht zu schwach, den Kopf nicht zu stark herzustellen. (In dem 
angezogenen Falle ist der Schienenfufs, bei 127 mm Breite des- 
selben, in der Achse 22 mm hoch und, wie die Unterflächen des 
Kopfes, unter 13° abgeschrägt. Fufsbreitc = Schienenhöhe.) 

Der Wortlaut des Gutachtens der Civilingenieure ist im 
Railway Engineer vom November 1889 nachzulesen. 



Ueber die Abnutzung von Stahlschienen verschiedener 
Harte. Rev. gen. d. ehem. 1889, II, S. 156 und 
Organ 1890, Heft 1, S. 14. 



Ingenieur J. W. Post der Niederländischen Staatsbahn-Gesell- 
schaft bringt die Versuche zur Mittheilung, welche auf der Strecke 
Venlo-Einhoven mit Schienen verschiedener Härte durchgeführt 
worden sind, um die verschiedene Abnutzung festzustellen. Da 
sehr genaue Messungen in dem begrenzten Zeitraum für die Durch- 
führung der Versuche keine brauchbaren Resultate ergaben, so 
wurde die Gewichts-Abnutzung der Schienen, welche dieselbe in 
1883 Tagen nach einem Verkehr von 26120 Zügen erlitten hatten 
als Mafs für die Dauer der Schienen benutzt. Dabei hat sich 
ergeben, dafs die weicheren Schienen mit 0,2 1 pCt. Kohlenstoff 
gegenüber den härteren Schienen mit 0,36 pCt. Kohlenstoff eine 
um 27 pGt. gröfsere Abnutzung erfahren hatten. 



s. 376. 



profil von Daelcn 
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Note sur la dur6e des rails d'acier. m. Abb. Par 
M. Coüard. Rev. gen. d. ehem. 1889, II, S. 13. 

Im Verfolg früherer Studien über die Dauer der Stahlschienen 
(vgl. Mitth. 1887, S. 7; H, S. 223, S. 363, S. 370; 1888, II, S. 3) 
hat Verfasser, veranlafst durch die Veröffentlichung der die Jahre 
1879 — 1884 umfassenden deutschen Statistik, versucht, die Ein- 
flüsse der verschiedenen auf die Abnutzung und Beschädigung der 
Schienen einwirkenden Umstände zu bestimmen und die Resultate 
seiner Untersuchungen im obigen Aufsatze niedergelegt. 

Verschleiss von Eisenbahnschienen. Oesterr. Eisen- 
bahnztg., XII. Jahrg., No. 50, S. 376. 

Im Aachener Bezirksverein deutscher Ingenieure kam die des 
Oefteren und an verschiedenen Orten besprochene Frage der 
rascheren Abnützung der Thomasstahl-Schienen zur Verhandlung; 
die Frage wird dahin entschieden, dafs man Erfahrungen, wie man 
sie in Oesterreich und Frankreich gemacht zu haben scheine, im 
Deutschen Reiche nicht gemacht habe. 

Notes sur quelques cas d'unere de rails d'aeier. 

m. Abb. Par M. C. Walckenaer. Rev. gen. d. ehem. 
1889, II, S. 153. 

Verschiedene Fälle aufsergewöhnlicher Abnützung stählerner 
Stuhlschienen auf französischen Eisenbahnen werden mitgetheilt und 
zeichnerisch dargestellt. 

Note sur la qualite des aciers pour rails et acces- 
soires. Par M. A. Hallopeau. m. Abb. Rev. gen. 
d. ehem. 1889, II, S. 93. 

In einer längeren metallurgischen Studie werden für die 
Schienen, die Laschen, die Unterlagsplatten, die Arretirungswinkel, 
die Tirefonds und die Schraubbolzen die Fragen behandelt, welche 
Widerstandsbedingungen jedes der Elemente zu erfüllen hat, und 
welche Eigenschaften je nach der Bestimmung der Elemente, mit 
Rücksicht auf den heutigen Stand der französischen Metallurgie, 
die wichtigsten sind. 

Note sur un Systeme de traverse mitallique, etudie 
par la compagnie du chemin de fer de l'Ouest. 

Par M. Clerk, m. Abb. Rev. gen. d. ehem. 1889. I, 

S. 155. 

Die eiserne Schwelle besteht aus einem PI förmigen Walz- 
eisen mit angegossenen Schienenstühlen, die nach unten auf eine 
Länge von 0,1 m in der Schienenrichtung derartig mit einem An- 
satz versehen sind, dafs durch letzteren das Schwcllenprofil voll- 
ständig umschlossen wird. Zweck dieser Anordnung ist die Er- 
zielung eines ausreichenden Widerstandes gegen seitliche Ver- 
schiebungen des Gleises und Einfachheit in der Befestigung der 
Schienen. Der gegen die seitliche Verschiebung wirkende Quer- 
schnitt der gufseisernen Masse wird zu 2 X 0,0448 = 0,0896 qm 
angegeben, während bei hölzernen Schwellen der gebräuchlichen 
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Abmessungen nur eine Fläche von 0,041 qm gegen die Bettung 
wirkt. 

Die bisher nur im Kleinen angestellten Versuche haben wäh- 
rend zweier Jahre so günstige Ergebnisse gezeigt, dafs die Ein- 
legung von 5000 Stück Schwellen der angegebenen Konstruktion 
beschlossen ist. 

Traverses mötallique „Goliath". Ann. ind., 21. Annee, 
2. Semestre, 15- bis 18. Livraisons. 

Durch Zeichnungen verdeutlichte Beschreibung eines von 
Cyriaque Helson angegebenen neuen Oberbausystems mit schweren 
eisernen Querschwellen und Befestigung der Schienen auf den- 
selben mittelst Stühlen. Die letzteren werden auf die Schwellen 
aufgesattelt und aufgenietet oder nach dem Vorschlage des Er- 
finders mittelst des elektrischen Verfahrens aufgeschweifst. Als 
Schwellen sollen in erster Linie alte breitbasige Schienen benutzt 
werden, ebenso sind für diesen Zweck jedoch besonders starke 
Formeisen mit ebenem, breitem Fufs anwendbar. 

De la consommation des traverses en bois employees 
sur les voies du reseau francais. Par M. Henry 
Mathieu. Rev. gen. 1889, II, S. 3. Eng. News 
1889, 14. Dezember. 

Der Aufsatz enthält Mittheilungen über den Verbrauch von 
hölzernen Schwellen auf den französischen Bahnen, über deren 
Bezugsorte und die Beschaffenheit der Schwellen. 

Im Jahre 1886 sind für die Linien der sechs grofsen Eisen- 
bahn-Gesellschaften und für das Staatsbahnnetz bezogen: 

aus den französischen Wäldern . . 2 533 807 Stück 

vom Auslande 472 496 „ 

im Jahre 1887 bezw. 2451860 und -490767 „ 
» „ 1888 „ 2461675 und 166811 

bei einer Betriebslänge der Bahnen am 1. Januar 1888 von 
31 474 km. 

Der durchschnittliche Verbrauch an hölzernen Schwellen zur 
Unterhaltung der Bahnen hat sich in 11 Jahren pro Kilometer 
Gleis wie folgt gestellt: 

1878—1882 92 Stück 



1883 106 „ 

1884 88,6 „ 

1885 69,5 n 

1886 54.5 » 

1887 5LOÖ „ 



1888 . , . . . 52,34 „ 
im Gesammtdurchschnitt 77,36 „ 

Bemerkenswerth ist die starke Verwendung buchener Schwellen 
auf der französischen Nordbahn. Bei einem Gesammtverbrauch 
von 259670 Stück im Jahre 1888 werden nämlich aufgeführt: 

51 201 eiserne Schwellen, 
206 816 buchene » 
1 653 kieferne „ 
An eisernen Schwellen waren insgesammt nur 45 ooo Stück verlegt. 
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Die Befestigung der breitbasigen Schienen auf den 
hölzernen Querschwellen. Ztschr. f. E. u. D. 1890, 
No. 1, S. 8—10. 

Auf dem dritten internationalen Eisenbahnkongresse bildete 
auch die Frage nach der besten Befestigungsmethode für Vignoles- 
schienen auf Holzquerschwellen ein Thema der Verhandlungen und 
der allgemeinen Beschlufsfassung. Der Artikel enthält einen Aus- 
zug aus dem Referate, welches der Berichterstatter für diese Frage, 
der Baudirektor der Oesterreichischen Nordwest- und der Süd- 
norddeutschen Verbindungsbahn, Herr Ingenieur W. Hohenegger, 
erstattet hat. 

Parsons Blockirung und Weichenstellung. Centralbl. 
d. Bauverw. X. Jahrg., No. 4, S. 42. 

Statt der an bestimmten Punkten getroffenen Vereinigung von 
Weichen- und Signalhebeln ist eine verstreute Anordnung von 
seitlichen, einseitig festliegenden Druckschienen, zum Theil mit 
gegenseitiger Verriegelung vorgesehen. Besondere Ausleger, welche 
in senkrechten, mit Laufrollen versehenen Stangen endigen, sind 
vorn und hinten am Zuge angebracht und können aus diesem 
jederzeit herausgelegt und festgestellt, ebenso jederzeit wieder 
zurückgezogen werden. Dieselben erhalten ein beträchtliches Eigen- 
gewicht, welches unter Mitwirkung von Spiralfedern benutzt wird, 
um entriegelte Druckschienen in allmäligem Auflauf nieder- 
zudrücken und hierdurch das Stellen von Signalen, Weichen und 
Herzstücken besonderer Anordnung, sowie ferner die Verriegelung 
anderer Druckschienen auszufuhren. Da aber, wo etwa verriegelte 
Druckschienen den Auslegern starken Widerstand entgegensetzen, 
geben diese nach und bringen, indem sie angehoben werden, 
entweder eine Glocke oder die Dampfpfeife der Maschine zum 
Ertönen oder setzen die Bremseinrichtung des Zuges unmittelbar 
in Thätigkeit. Die auf einer etwa 5 km langen, stark befahrenen 
Strecke der Chicago Rock Island und Pacificbahn versuchsweise 
eingeführte Einrichtung wird an der Hand von Zeichnungen näher 
beschrieben. 

Weichenbewegung mittels Elektricität. Ztg. D. E.-V. 
1889, S. 854- 

Die französische Nordbahn hat auf der Pariser Ausstellung 
zwei Arten von elektrischer Weichenbewegung ausgestellt. Die eine 
bewirkt die Bewegung durch elektromagnetische Wirkung, indem 
2 Drahtspiralen (»Solenoide«) einen weichen Eisenkern nach der 
einen oder andern Seite anziehen und so die Lenkstange dei 
Weiche in Thätigkeit setzen. Bei der anderen Vorrichtung wird 
die Bewegung durch Umlauf einer Dynamomaschine erzeugt und 
auf eine Schrauben welle übertragen, welche die mit der Mutter . 
verbundene Lenkstange nach der einen oder anderen Richtung 
verschiebt. 

Weichen- und Signalbewegung mit hydraulischer 
Kraft-Uebertragung. Ztg. D. E.-V. 1884, S. 854- 

Derartige Anordnung nach System Bianchi und Servettaz, 
auf der Pariser Ausstellung, angewendet bei 10 Bahnhöfen bei der 
Oberitalischen Eisenbahn, u. A. in Sampierdarena, der Vorstation 
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Genuas, mit 5 Weichenthtirmen und 160 Hebeln. Die Ueber- 
tragung geschieht durch Wasser oder Glycerin unter 50 Atm. 
Druck. Die Einrichtung ist mit selbstthätiger Rückkontrole ver- 
sehen, was als besonderer Vorzug gerühmt wird. Die Anlage 
hat sich bereits seit 3 Jahren durch sehr regelmäfsiges Arbeiten 
bewährt und selbst bei — 13 0 C. nicht versagt. 

Bahnhofsanlagen. 

Note sur la construetion de la gare des chemins 
de fer de l'Etat ä Nantes. Par M. Ed. Madelaine. 
m. Abb Rev. gen. d. ehem. 1889, IL, S. 35. 

Ausführliche Beschreibung des neuen am 1. Juli 1887 in 
ganzer Ausdehnung in Benutzung genommenen Bahnhofs, ins- 
besondere des Hauptgebäudes. 

Der neue Centraibahnhof in Bremen. Ztg. D. E.-V. 

1889, S. 996. 

Einige Mittheilungen über den am 15. Okt. 1889 eröffneten 
neuen Personenbahnhof und über dessen Vorgeschichte. Die Halle 
ist 140 m lang und 59,3 m weit; 28,38 m hoch. Der Eintritts- 
flur miist 37 m auf 32 m. Die Beleuchtung geschieht durch über 
600 Glühlampen und etwa 80 Bogenlampen. Für den Umbau der 
ganzen Bahnhofsanlagen waren 9,5 Millionen Mark in Aussicht 
genommen. 

Die Bahnhöfe, insbesondere die Bahnhofs -Haupt- 
gebäude der Venlo-Hamburger Eisenbahn. Organ 

1890, I. Heft, S. 1. 

Einleitend ist angeführt, dafs sich die Hauptgebäude der 
Bahnhöfe, der 15 Jahre im Betriebe befindlichen Bahn bewährt 
haben; darnach folgen Mittheilungen über Vertheilung der Bahn- 
höfe, über die Grundsätze für die allgemeine Anordnung und Bau- 
art der Bahnhofsanlagen, welche sich auf 36 Bahnhöfe beziehen. 
Von den Einrichtungen der Bahnhöfe sind Zeichnungen gegeben. — 
Schlufs folgt. 

Die neueren grossen Bahnhofs-Anlagen in Deutsch- 
land. Vortrag des Herrn Hermann Rosche, Ober- 
ingenieur der k. k. privil. Kaiser Ferdinands -Nord 
bahn, gehalten in der IV. Klubversammlüng am 
19. Novbr. 1889. Oesterr. Eisenbahnztg. XII. Jahrg., 
No. 51, S. 382; No. 52, S. 391. 

The Sprague Electric Hoist. The Railroad and 
Engineering Journal No. 1889. 

Eine durch Abbildungen ergänzte Beschreibung eines elek- 
trischen Aufzuges nach dem latent von Sprague. 
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Bahnausrüstung. 

Schiebebühne der Fitchburg Railr. Co. mit elek- 
trischem Betriebe, m. Abb. Railr. Gaz. 1889, S. 800. 

Die Fitchburg Eisenb. Gesellsch. hat eine vorhandene, bisher 
von Hand bewegte Schiebebühne (mit versenktem Geleise) für 
elektrischen Betrieb einrichten lassen, was sich gut bewährt haben 
soll, da statt früherer 12 Arbeiter jetzt nur noch 3 Arbeiter zur 
Bedienung der Schiebebühne erforderlich sind. 

Notes sur les cabestans electriques. Par M. Coss- 
mann. m. Abb. Rev. gen. d. ehem. 1889, IL S. 51. 

Der Umstand, dafs die Zeitdauer, wahrend welcher die Kabe- 
stans beim Rangiren benutzt werden, eine kurze ist — nur etwa 
16 pCt. der täglichen Arbeitszeit — und dafs der hydraulische 
Betrieb derselben deshalb ein sehr ungünstiger wird, hat den 
Betriebschef der franzosischen Nordbahn, Herrn Sartiaux, ver- 
anlafst, den elektrischen Betrieb für diese Apparate in Aussicht 
zu nehmen. Eine zu diesem Zweck konstruirte Einrichtung wird 
ausführlich beschrieben und in Zeichnungen dargestellt. 

Fahrbarer i5 Tonnen Krahn. m. Zeichn. Railr. Gaz. 

1889. S. 673. 

Die Pennsylvania-Eisenbahn hat für Aufräumung von Geleisen 
sowie für Verladezwecke einen fahrbaren Krahn hergestellt, der 
sich auf einem 4 achsigen Plattformwagen und zwar über dem 
einen Truckgestelle befindet, so dafs für die Lagerung von Ma- 
terialen der gröfste Theil der Plattform frei bleibt. Für die 
Hebung leichterer Lasten ist eine zweite Hebevorrichtung mit 
Hanfseil ohne lose Rolle angebracht. 

Allgemeines. 

Die Giovi-Eisenbahn. m. Abb. Deut. Bauz. 1889, 
S. 408. 

Eine kurze Beschreibung der durch den oft erörterten Ronco- 
Tunnel bekannten Eisenbahnstrecke, welche als Ersatz für eine 
ältere, den jetzigen Verkehrsanforderungen nicht entsprechende, 
den Betrieb sehr erschwerende Theilstrecke der Linie Genua-Novi 
erbaut ist. Die Kosten der etwa 23 km langen Strecke waren 
auf 2 1 Millionen Lire veranschlagt, thatsächlich sind aber in Folge 
ungewöhnlicher Schwierigkeiten etwa 80 Millionen Lire verausgabt. 

Les chemins de fer du Bresil (Ch. d. E. Dom Pedro II.) 
Le Genie Civil, T. XIV, No. 24. 

Angabe über Baukosten, die ersten Betriebseinrichtungen nach 
amtlichen Quellen. 

Selbstzeichnender Hoch- und Niedrigwasser- Pegel. 

Von A. v. Horn. Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., 
No. 1, S. 6. 

Durch Zeichnungen veranschaulichte Beschreibung eines solchen 
in Holland von der Regierung eingeführten Pegels. 



Die Entfernung von Fels unter Wasser ohne Ex- 
plosivstoffe. Glaser's Ann. No. 300. 

Beschreibung des Baggers Deroucheuse und der damit vor- 
genommenen Arbeiten im Suezkanal. Zu beiden Seiten der Eimer- 
lciter sind je 5 m Rammbären angeordnet. Jeder Rammbär stellt 
einen 4 t schweren Meifsel dar. Der Bagger hat in 16 Arbeits- 
tagen mit 140 Arbeitsstunden gegen 2000 t reinen Felsen gefördert. 
Die Förderkosten berechnen sich zu 3,4 M. pro cbm. Der Felsen 
im Kanal war weich, die Felsart wird nicht näher angegeben. 

j\ Betrieb und Verkehr. 

Die vereinigte Adhäsions- und Zahnradbahn Blanken- 
burg-Tanne und ihre Betriebsergebnisse. Ztg. 
D. R-V. 1890, S. 98. 

Auszügliche Mittheilungen darüber nach dem auch als Sonder- 
abdruck erschienenen Vortrage des Herrn Bahndirektors Schneider 
in Glaser's Annalen 1889. 

Mittheilungen über den Betrieb auf der Londoner 
inneren Ringbahn, m. Abb. Deut. Bauz. 1889, 
S. 281. 

Einige allgemeine Betrachtungen über die Betriebsweise der 
Londoner Ringbahn, welche jedoch nichts wesentlich Neues 
enthalten. 

Verschiebung einer eisernen Brücke durch Wind- 
druck. Von Volkmann. Centralbl. d. Bauverw., 
IX. Jahrg., No. 51A, S. 504. 

Nach den »Mittheilungen des Vereins der russischen Verkehrs- 
Ingenieure« wurden am 23./11. August 1889 auf der Eisenbahn 
Rshew-Wjasma in der Nähe der Station Rshew die eisernen 
Träger der über die Wolga führenden Eisenbahnbrücke durch die 
Gewalt eines Windstofses zur Seite geschoben. Die Bewegung 
der Träger erfolgte längs der Zapfen der beweglichen Auflager; 
das Mafs der wagerechten Verschiebung betrug etwa 13 cm, so 
dafs die Träger auf den Auflagern verblieben und nicht beschädigt 
worden sind. Nur die über dem betreffenden Auflager befindlichen 
Schienen, sowie einige Bohlen des Brückenbelags sind zerrissen 
und die Ausgleichvorrichtung verbogen worden. Die Ursache der 
Verschiebung ist aller Wahrscheinlichkeit nach darin zu suchen, 
dafs die Zapfen der Kipplager nicht mit seitlichen Bundringen 
versehen waren. Die durch Halbparabelträger gebildete Brücke 
hat eine Spannweite von 106,5 m. Die Gröfse des Druckes in 
den äufsersten Streifen des unteren Windverbandes beträgt rech- 
nungsmäfsig 35,92 t, wobei der Winddruck zu 132 kg per Quadrat- 
meter angenommen worden ist. Da die Brücke ein Gewicht von 
688 t hat, so mufste mindestens eine Kraft von */» • 688 - °>°9 Ä 
31 t wirksam werden, um die Träger auf den glatt abgedrehten 
und mit Talg beschmierten Zapfenflächen zu verschieben. Hieraus 
geht hervor, dafs die Kraft des Windes nahezu dem Drucke gleich- 
kam, welcher in Rufsland bei der Berechnung eiserner Brücken 
zu Grunde gelegt wird. Der Stöfs des Windes war so heftig, 
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dafs auf der Station Rshew einige Dächer von den Häusern ab- 
gehoben und auf den Bahnhofsgeleisen einige gebremste Eisen- 
bahnwagen in Bewegung gesetzt wurden. Dieser heftige Wind 
währte indessen nicht lange, höchstens 10 — 15 Minuten. 

Apparat zum Messen der Profile von Schienen und 
Bandagen, m. Abb. Railr. Gaz. 1889, S. 820. 

Der auf die Schiene bezw. eine Bandage aufzuschraubende 
Apparat zeichnet das Profil in natürlicher GröTse auf ein ein- 
geheftetes Stück Papier. 

Ausbesserung einer Drehscheibe. Organ 1890, I. Heft, 
S. 17. 

Eisenbahn - Bauinspektor Haas in Guben giebt davon Mit- 
theilung, dafs ein durch starken Anbruch beschädigter Königs- 
stuhl einer Drehscheibe, durch Umgiefsung eines Mantels von 
Rothgufsmetall in kürzester Zeit vollständig dienstfertig wieder 
hergestellt worden ist. 

Zur Feststellung der erforderlichen Anzahl von 
Bremsen in einem Zuge. Organ 1890, I. Heft, 
S. 17. 

Professor Bartl in Brünn bespricht den Bericht über die 
Vorarbeiten des Vereins deutscher Eisenbahn -Verwaltungen zur 
Feststellung der erforderlichen Anzahl von Bremsen in einem Zuge, 
und weist darauf hin, dafs die im Bericht gegebenen Formeln ver- 
besserungsfähig sind. Es folgt die Aufstellung der darauf be- 
züglichen Formeln. Herr Rüppel, als Berichterstatter der Vereins- 
arbeit, bemerkt zu den Ausführungen des Professors Bartl, dafs 
dem Ausschufs obgelegen habe, praktisch verwendbare Zahlen 
festzustellen, wobei das Eindringen in die Theorie der Bremsung 
erst in zweiter Linie gestanden habe, und bemerkt dazu, dafs in 
Uebereinstimmung mit dem Ausschufs auch Professor Bartl die 
Nothwendigkeit anerkennt, eine unveränderliche Minderzahl für 
die Bremsen unabhängig von der Theorie festzusetzen. 

Das Latowski'sche Dampfläutewerk nach der 
neuesten Ausführungsart. Organ 1890, I. Heft, 
S. 22. 

In Ergänzung der Mittheilung im Organ 1888, Ergänzungsheft 
Seite 222, wird die neuere Ausführung durch Beschreibung und 
Zeichnung mitgetheilt, bei welcher der verbrauchte Dampf nicht 
mehr frei entweicht, sondern durch ein Sammelgefäfs nach der 
Esse abgeleitet wird. 

Instrument zum Befestigen der Knallpatronen auf 
den Schienen, m. Abb. Railr. Gaz. 1889, S. 798. 

Die mit einer stählernen Schutzkappe verbundenen Patronen 
sind insbesondere, wenn es an der nöthigen Zeit mangelt, nur 
schwierig auf den Schienen zu befestigen. Die Cannon Granito 
Torpedo Co. hat ein besonderes, forkenartig gestaltetes Werkzeug 
gebaut, in dem sich zwei Patronen befinden, welche mittelst Druck 
auf den Schienenkopf in sehr kurzer Zeit befestigt werden können 
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Note sur deux nouveaux appareils enregistreurs de 
la vitesse des trains. Par M. Rigaud. m. Abb. 
Rev. gen. d. ehem. 1889, II, S. 272. 

Von den beiden hier beschriebenen und in Zeichnungen dar- 
gestellten Apparaten dient der eine zur Registrirung einer grofsen 
Zahl aufeinander folgender Züge und wird an besonders gefähr- 
lichen Punkten befestigt, wo man die normale Geschwindigkeit 
nicht tiberschritten zu sehen wünscht. Der zweite ist ein leicht 
zu bewegender Apparat, bestimmt an irgend einer Stelle des 
Gleises schnell die Geschwindigkeit eines einzelnen Zuges zu er- 
mitteln. 

Die Geschwindigkeiten der Schnellzugverbindungen 
in den verschiedenen Ländern der Erde. Ztg. 
D. E.-V. 1890, S. 63 ff. u. 77 ff. 

Die betreffenden Angaben und Vergleiche des Buches von 
Foxwell und Farrer werden unter Hinweis auf Jungnickels Be- 
handlung des Gegenstandes im »Archiv für Eisenbahnwesen« 
(1890 I) einer Besprechung unterzogen. Es wird dabei nach- 
gewiesen, dafs die Angaben an grofser Einseitigkeit leiden und 
dafs namentlich die »Durchschnittsgeschwindigkeiten« der Schnell- 
züge in einzelnen Landern unrichtig ermittelt sind. So wird 
z. B. die durchschnittliche Schnellzuggeschwindigkeit der Great 
Northern als das arithmetische Mittel der auf den einzelnen Linien 
derselben bestehenden Durchschnittswerthe berechnet, während eine 
richtige Zahl nur dadurch gewonnen werden kann, dafs man die 
Gesammtzahl der gefahrenen Schnellzugkilometer durch die 
darauf verwendete Gesammtzeit dividirt. — Ganz besonders un- 
günstig sind die preufsischen Staatsbahnen in dem genannten Buche 
behandelt und die betreffenden Angaben werden (von Jungnickel) 
durch die richtige Ermittelung der Durchschnittsgeschwindigkeiten 
als unrichtig nachgewiesen. Danach ergiebt sich als durchschnitt- 
liche Schnellzuggeschwindigkeit einschliefslich der Aufenthalte im 
Jahre 1888: 

für die preufsischen Lokalbahnen . 49,8 km 

„ Norddeutschland 49,6 „ 

„ Holland 49,5 „ 

„ Frankreich 48,3 „ 

„ Belgien 47,8 „ 

Hierbei sind sogar auch die unter 46 km in der Stunde 
fahrenden Schnellzüge mit eingerechnet, während Toxwcll und 
Farrer dies nicht thun und für England sogar nur die Züge mit 
mindestens 50 km Durchschnittsgeschwindigkeit einbeziehen, wo- 
durch das Ergebnifs natürlich noch weiter zu Gunsten Englands 
gefärbt wird. — Immerhin wird anerkannt, dafs in England die 
Dichtigkeit der Schnellzüge eine sehr grofse ist und dafs bei sehr 
vielen Zügen die Geschwindigkeit alle anderen Länder Europas 
überragt. 

Elektrische Zugbeleuchtung. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XII. Jahrg., No. 50, S. 375. 

Kurze, der Railr. Gaz. entnommene Notiz über die Einrichtung 
elektrischer Zugbeleuchtung in Zügen der Midland - Eisenbahn- 
gesellschaft. 
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Englische Schnellzüge. Organ 1890, Heft I, S. 23. 

Die Mittheilungen über englische Schnellzüge beziehen sich 
hauptsächlich auf die drei Linien, welche von London nach 
Edinburg führend/Die Steigungsverhältnisse der einzelnen Linien, 
die GeschwindigKeit, mit welcher auf den einzelnen Strecken ge- 
fahren wird, die Stärke und Schwere der Züge und die Arten der 
die Züge befördernden Lokomotiven werden eingehend besprochen. 

The Trowbridge boiler cleaner. National car and 
locomitive builder, Februar 1890, S. 32. 

Die Milwaukee-, Lake Shore- and Western - Bahn soll bei 
mehreren Lokomotiven das Verfahren angewendet haben, durch 
Kartoffeln das Ansetzen des Kesselsteins zu verhindern. Die durch 
eine Zeichnung veranschaulichte Einrichtung soll sich bewähren. 

Ausserbetriebsetzung von Eilzügen in England. 

Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., No. 3, S. 27. 

Mit dem Jahreswechsel kommt aus England die Kunde, dafs 
die Mittelland - Bahn vom l. Januar 1890 ab durch Beseitigung 
mehrerer Eilzüge die Zahl ihrer Eilzugskilometer um ^4 bis Va 
vermindert hat. 

Die Railway Press erblickt die Ursachen dieser Mafsregel 
einerseits in den unverhältnifsmäfsig geringen Einnahmen aus dem 
Personen- insbesondere dem Eilzugverkehre, gegenüber dem Güter- 
verkehr, andererseits in dem aufserordentlichen Aufschwung des 
Güterverkehrs. Der letztere wird aber unablässig durch den Ver- 
kehr der Eilzüge in seiner freieren Bewegung gehemmt, da durch- 
laufende Gütergleise nicht in dem Umfange vorgesehen sind, dafs 
Ueberholungen im Allgemeinen vermieden werden könnten. 

Beheizung der Güterwagen. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XII. Jahrg., No. 50, S. 376. 

Die Anregungen, welche seitens kaufmännischer Kreise dem 
K. u. K. österr. Handelsministerium bezüglich der Einstellung heiz- 
barer Güterwagen zur Versendung solcher Konsumartikel, welche 
durch Frost leicht dem Verderben oder einer Verschlechterung 
unterliegen, zugegangen sind, haben dasselbe bewogen, diese Frage 
zunächst der Direktoren - Konferenz zur Erörterung und Begut- 
achtung zu überweisen. Ein bezüglicher Bericht enthält als 
wesentlichste Punkte: 

Der Vorzug wird, nachdem die Beheizung der Güterwagen 
als technisch durchführbar erklärt ist, der Beheizung mit kom- 
primirtem Oelgas eingeräumt, namentlich dann, wenn der mit Gas 
geheizte Wagen nach amerikanischem Muster mit einer Vorrichtung 
zum Ablassen der überflüssigen Wärme und mit einer von der 
äufsern Temperatur beeinflufsten Drosselung für die Gaseinströmung 
x versehen würde. Die Beheizung mit Prefskohle käme in zweiter 
Linie in Betracht, obschon sie eine Bedienung erfordert. Bei 
beiden vorgenannten Methoden erfolgt die Erwärmung des Wagen- 
innern indirekt, d. h. durch an der Aufsenseite des Wagenkastens 
angebrachte Behälter. Die Beheizung durch Dampf gilt als aus- 
geschlossen. Auf kürzeren Beförderungsstrecken und bei nicht 
plombirten Wagen erscheint auch die Heizung mit gewöhnlichen 
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(mit Wasser gefüllten) oder mit Ancelin-Wänneflaschen (Füllung 
mit essigsaurem Natron) durchführbar. Ueber die Verwendung 
von Carbon-Natron-Oefen liegen noch zu wenig Erfahrungen vor. 
In den meisten Fällen, namentlich bei kurzen Transportstrecken 
und in nicht zu rauhen Klimaten werde der Zweck schon dadurch 
erreicht, dafs die Wagen mit doppelten Wänden und FufsbÖden 
(mit und ohne Füllung) und mit gut schlicfsendcn Doppelthüren 
anstatt der Schiebethüren versehen werden. Die aus kaufmännischen 
Kreisen gegebene Anregung, die Temperatur des Wageninnern 
durch einstellbare Wände aus schlechten Wärmeleitern auf der 
erforderlichen Höhe zu erhalten, sei aus verschiedenen Gründen 
nicht leicht durchführbar. 

Die Beistellung heizbarer Güterwagen müsse den Versendern 
zufallen, den Bahnen dürften aus der Beförderung solcher Wagen 
keine besonderen Lasten und Verantwortungen erwachsen. Das 
Handelsministerium hat sich den Anschauungen der Direktoren- 
Konferenz angeschlossen. 

Note sur les inondations et interruptions de la circu- 
lation des trains sur les Ugnes du reseau du midi 
dans la region mediterraneenne, le 6.-7. Janvier 
1889. Par M. Balandier. Rev. gen. d. ehem. 1889, 
H, S. 278. 

Bericht über die in Folge der starken Schnee- und Regenfälle 
im Januar 1889 auf der genannten Eisenbahnlinie entstandenen 
Bahn-Beschädigungen und Betriebsstörungen sowie über die vor- 
genommenen Wi ederherstel lungsarbei ten . 

Schneeverwehungen. Zeitschr. f. Transportw. 

Der Eisenbahn -Direktions -Bezirk Köln (rechtsrh.) hat Vor- 
schriften für die Beamten und Arbeiter bei Schneeverwehungen, 
bezw. bei den Schneeräumungs-Arbeiten erlassen. 

The Juli centrifugal snow excavator. m. Abb. Eng., 
Vol. XLVIII, No. 1235, S. 246. 

Beschreibung eines rotirenden Schneepfluges. 

Bahn-Agentien. Oesterr. Eisenbahnztg., XII. Jahrg., 
No. 52, S. 387. 

Eine kurze Betrachtung über die Bahn-Agenturen früherer 
und jetziger Zeit. 

Zur Einführung einer einheitlichen Eisenbahnzeit. 

Ztg. D. E.-V. 1890, S. 80. 

Der Ausschufs des Vereins D. E.-V. hat am 8. Jan. d. J. be- 
schlossen, der diesjährigen Vereinsversammlung die Befürwortung 
der allgemeinen Einführung der Zonenzeit im Eisenbahndienste 
vorzuschlagen, desgleichen der Zweckmäfsigkeitserklärung der 
Abfassung der öffentlichen Fahrpläne nach dieser Zonenzeit sowie 
auch der Einführung der Zonenzeit in das bürgerliche Leben. 

Wirkung des Zonentarifs in Ungarn. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XII. Jahrg., No. 49. S. 3Ö9- 
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Ein einheitliches internationales Frachtbrief-Formular. 

Ztg. D. E.-V. 1890. 

Ein Vorschlag dazu wird vorgelegt und besprochen von 
Th. Streb. 

Der Wiener Lokalverkehr auf den k. k. Osterr. 
Staatsbahnen. Zeitschr. f. E. u. D. 1889, No. 38, 
S. 757— 764 und No. 39» S. 779—783. 

Gegenüber der von Eduard Engel in seinem Buche »Eisen- 
bahnreform« gestellten Forderung, dafs in Zukunft alle Personen- 
züge ohne Ausnahme Schnellzüge sein sollen, stellt der Verfasser 
des vorliegenden Artikels, Roman Baron Gostkowski, mathematisch 
begründete Untersuchungen darüber an, wie grofs eigentlich die 
gröfste Geschwindigkeit ist, mit welcher Lokalzüge noch gefahren 
werden können. 

Dr. Perrofs Zonentarif. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XII. Jahrg., No. 49, S. 370. 

Mit der Mittheilung, dafs der Verband deutscher Touristen- 
vereine sich an den Königlich Preufsischen Staatminister v. Maybach 
mit der Bitte gewandt habe, den Perrot'schen Zonentarif auf den 
Linien der Eisenbahndirektion Frankfurt a. M. versuchsweise ein- 
zuführen, wird eine Darstellung des genannten Zonentarifs ver- 
bunden. 

Erweiterung des Zonentarifs auf den königlich 
ungarischen Staatsbahnen. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XII. Jahrg., No. 51, S. 385. 

Vom l. Dezember 1889 ab wurden auf der Strecke Agram- 
Sziszek und zwar bei Benutzung der Peagezüge der königlich 
ungarischen Staatsbahnen als auch jener der Stidbahn dem Zonen- 
tarif entsprechende Tarife sowohl für den Personen- als den 
Gepäckverkehr eingeführt. Bei Anwendung der diesbezüglich ver- 
lautbarten Gebühren wird im Verkehr zwischen den Östlich und 
südlich von Sziszek gelegenen Stationen der königlich ungarischen 
Staatsbahnen und den Stationen der Linie Agram-Sziszek die 
weitere Begünstigung eingeräumt, dafs höchstens nur die Fahr- 
preise der XIV. Zone des Tarifs und bei Gepäcksendungen nur 
die für Entfernungen Über 100 km festgesetzten Taxen zur An- 
wendung gelangen. 

Bezüglich des Verkehrs von den Stationen der Linien Buda- 
pest-Fiume der königlich ungarischen Staatsbahn nach den Stationen 
der Linie Agram-Sziszek, sowie den darüber hinaus gelegenen 
Stationen und umgekehrt, bildet die Station Agram jedoch wie 
bisher einen Schnittpunkt, dem zu Folge die Zonentaxen in diesen 
Stationen stets bis und von Agram besonders berechnet werden. 
Hingegen werden die Fahrpreise bei Reisen zwischen den Stationen 
der Linien der königlich ungarischen Staatsbahn Budapest- 
Dombovar-Agram und jenen der Linie Agram-Karlstadt-Fiume 
sowie bisher ohne Unterbrechung bis Agram einheitlich berechnet. 
Im Gepäcksverkehr bildet jedoch die Station Agram Tceinen 
Schnittpunkt. 

Zum Zonentarif. Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., 
No. 1, S. 8. 
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6. Bau-, Betriebs- und Werkstatts- Materialien. 

Verbesserungen im Verfahren der Härtung von Stahl 
und Eisen. Rig. Ind.-Ztg. 1889, S. 199. 

Eine von der Societe Schneider & Co. in Creuzot gemachte 
Erfindung, welche darauf beruht, dafs man den Härtebädern Eis- 
stücke oder solche aus Blei, Natronsalpeter und dergleichen zu- 
setzt, wodurch dieselben auf einer konstanten Temperatur er- 
halten werden. 

Sehniger Stahl. Rig. Ind.-Ztg. 1889, S. 188. 

Von einer englischen Firma sind in neuester Zeit Rundstabe 
von V4* Durchm. produzirt worden, welche, wiewohl von Stahl, 
unverkennbar eine sehnige Struktur aufweisen ; dieselben sollen aus 
Siemens -Martinstahl nach einem neuen Verfahren hergestellt sein. 
Die Erfinder sind der Ansicht, dafs sich diese neue Stahlsorte 
sowohl zu Nieten und Kabeln, als auch namentlich zu Panzer- 
platten eigne. 

Ueber die Herstellung und Verwendung von schmied- 
barem Eisenguss. Von Kürth. Rig. Ind.-Ztg. 1889, 
S. ^48. 

Ausführliche Besprechung der hierbei üblichen Verfahrungs- 
weisen. 



7. Telegraphie und Sigtialwesen. 
Ueber Weichensignale. Deut. Bauz. 1889, S. 448. 

Die Mittheilung knüpft an Vorgänge an, in welchen genauere 
Bestimmungen über die Signale der Weichen für erforderlich er- 
achtet sind. 

Die Elektrische Weichen- und Signalstellvorrichtung 
von F. X. Bachmann, beurtheilt durch den Tele- 
graphen-Ingenieur Boda. Elektr. Zeitschr. 1890, 
Heft 5, S. 78. 

Referent hält die Anlage zwar für interessant und auch prak- 
tisch durchführbar, glaubt aber nicht, dafs die Weichenstellung 
dadurch vereinfacht wird. Die Benachrichtigung des Verkehrs- 
leiters erfordere Zeit und eine besondere Person müsse hierzu 
mitten in der Gleisanlage verwendet werden. Hiernach scheint 
keine Aussicht vorhanden zu sein, dafs dies neue System die vor- 
handenen mechanischen Stellvorrichtungen verdrängen wird. 

Railroad Signals in Europe. Railr. and Eng. Journ., 
Vol. XIII, No. 4. 

Zusammenstellung verschiedener Arten von Weichen-Umstell- 
vorrichtungen und Spitzenverchlttssen im AnschJufs an einen der 
Revue generale de chemins de fer entlehnten Artikel. 
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Railway signalling of the grand central Railway of 
Bclgium. m. Abb. Engg., Vol. XLVIII, No. 1237, 

s. 303. 

Beschreibung der Signalsicherungen der Belgischen Centrai- 
Eisenbahnen, wie sie auf der Pariser Weltausstellung ausgestellt 
waren. 

Ueber elektrische Signal -Rückmelder. Von Kloht, 
Landmesser beim Königl. Eisenbahnamt Hamburg. 
Centralbl. d. Bauverw., IX. Jahrg., No. 52, S. 508. 

Bericht über die eingesandten Entwürfe für die 
Anlage der elektrischen Beleuchtung der Stadt 
Hannover. Von Prof. Dr. W. Kohlrausch. Elektr. 
Ztschr. 1890, Heft 5, S. 69. 

Der Bericht giebt eine vergleichende Zusammenstellung der 
von vier unserer bedeutendsten Firmen eingereichten Entwürfe. 
Der mit 700000 Volt-Ampere in Aussicht genommene Verbrauch 
Hannovers, der etwa lOOO mechan. Pferdekräften an der Ver- 
brauchsstelle entspricht, kann mit hoher Spannung und kleiner 
Stromstärke und umgekehrt von der Centrale versendet werden. 
So schwanken die Versand spannungsstärken zwischen 10O bis 
2000 Volt aber auch mit einem Verlust von 3,6 bis 35 pCt. 

Bei den Projekten der Aachener Elektrizitäts-Werke, Siemens 
und Schuckert, ist Gleichstrom und die Verwendung von Akkumu- 
latoren in Aussicht genommen, während bei dem Entwurf der 
Gesellschaft Helios die Elektrizität in Form von Wechselströmen 
mit 2000 Volt Spannung in das Centrum der Stadt geleitet und 
von da aus in dem Belcuchtungsbezirk nach dem Zweileitersystem 
vertheilt wird. 

Von hohem Interesse ist in dem Bericht die sachgemäfse Ab- 
wägung der Vor- und Nachtheile eines jeden der verschiedenen 
Systeme von einem so hervorragenden Fachgelehrten wie es der 
Prof. Kohlrausch ist. 

Gutachten betr. elektrische Beleuchtung der Stadt 
Frankfurt a. M. Elektr. Zeitschr. 1890, Heft 8, 
S. 109. 

Aus der sehr ausführlichen Besprechung dürfte die Angabe 
über die Kosten des Bogenlichtes von Interesse sein. Bei Annahme, 
dafs 100 Watt Energie zu 8 bezw. 6 Pf. pro Stunde geliefert 
werden, würden sich die Kosten des Wechselstrom- und Gleich - 
strom-Bogenlichtes bei gleichem Energieverbrauch wie folgt stellen : 
für die kleinen Bogenlampen (6 und 8 Amp.) 

bei Gleichstrom auf 32V2 bezw. 26 Pf., 
bei Wechselstrom auf 33 Vj bezw. 27 Pf., 
für die grofsen Bogenlampen (12 und 16 Amp.) 
bei Gleichstrom auf 61 bezw. 48 Pf., 
bei Wechselstrom auf 62 bezw. 49 Pf. 
Für gleiche zu liefernde Lichtmengen würden sich nach den vor- 
stehend besprochenen Beobachtungen und je nach der Verwen- 
dungsart bezw. Schaltung der Wechsclstrombogenlampen, die an- 
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gegebenen stündlichen Kosten des Wechsel strombogenl ich tes bis 
zu 25 pCt. erhöhen. Die Kosten für den Verbrauch an Kohlen- 
stiften stellen sich bei Wechselstrom ca. 20 pCt. höher als bei 
Gleichstrom. 

8. Sekundär-, Industrie- etc. Bahnen, auf sergewöhnliche 

Systeme. 

Die k. k. Bosna-Bahn. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XII. Jahrg., No. 50, S. 371. 

Kurzer Auszug aus der kürzlich erschienenen, von den Beamten 
der k. k. Bosna-Bahn herausgegebenen, ihrem ersten Direktor, 
dem Obersten des k. k. Eisenbahn- und Telegraphen-Regiments 
Herrn Johann Tomaschek gewidmeten Denkschrift: »Ueber die 
Entwicklung der k. k. Bosna-Bahn von 1870 — 1880.« 

The Sumatra Railway. Eng. News 1889, No. 16. 

80 km in gerader Richtung landeinwärts von Padany liegen 
ausgedehnte Kohlenfelder, welche durch eine Bahn von 1 m Spur- 
weite zugänglich gemacht sind. Die Bahn ist auf 56 km, bis 
Kayacotanam, mit sanfter Steigung geführt; dann steigt dieselbe 
mittelst Riggenbach'scher Zahnschienen weitere 25,6 km unter 
1:25 bis 1 : 20 bergan, um sodann auf weitere 64 km Länge in 
sanfter Steigung die Kohlenfelder zu erreichen. Betrieb auf den 
Thalstrecken mittelst 4 gewöhnlicher, auf der Bergstrecke mittelst 
4 Zahnradlokomotiven, von je 20 t Gewicht. Zuggewicht 250 t, 
bei 2 Maschinen, von welchen die eine schiebt, Fahrgeschwindig- 
keit 10 — 12 km in der Stunde. Kilometrische Anlagekosten: 
80000 M. auf den Thalstrcckcn, 118000 M. auf der Bergstrecke. 

Die Frankfurter Waldbahn, m. Abb. Deut. Bauz. 
1889, S. 273 und 285. 

Eine ausführliche Beschreibung der Bahnanlage, welche einen 
regelmäfsigen und bequemen Verkehr zwischen der Stadt Frank- 
furt a. M. und den Vororten Niederrad, Neu-Isenburg und Schwan- 
heim ermöglichen und aufserdem den Bewohnern Frankfurts den 
Wald erschliefsen soll. Die Bahn ist von untergeordneter Be- 
deutung, hat Steigungen bis 1 : 36 und als kleinsten Krümmungs- 
halbmesser (mit Ausnahme eines Falles, in welchem 40 m gewählt 
werden mufsten) 50 m. Der Aufsatz enthält u. a. eingehendere 
Mittheilungen über die Bauausführung, die Bauwerke, den Ober- 
bau und die Betriebsmittel der Bahn. Dieselbe ist von der 
Betriebsgesellschaft Hostmann & Co. in Hannover ausgeführt. 

Mittheilungen aus den Verhandlungen der IV. Haupt- 
versammlung des „Internationalen permanenten 
Strassenbahnvereins". Ztg. D. E.-V. 1890, S. 29. 

Strassenbahnen in Italien. Ztschr. f. Transportw. 1890. 

Die Länge der in Italien mit Dampfkraft betriebenen Strafsen- 
bahnen beträgt 2262 km. Die einzelnen Linien sind im Durch- 
schnitt etwas über 20 km lang. Mailand hat allein 6 Linien nach 
Lodi, Pavia, Tradate, Mogreta, Giussaro und Vaprio. 
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Einführung von Dampfbetrieb auf Berliner Strassen- 
bahnen. Deut. Bauz. 1890, S. 22 und Ztschr. f. 
Transportw. 1890. 

Dem Vernehmen nach hat der Magistrat genehmigt, dafs zwei 
mit Dampf betriebene, an der Grenze des Berliner Gebietes 
endende Strafsenbahnen weiter in das Innere der Stadt hinein- 
geführt werden. Auch die Zustimmung des Polizeipräsidiums 
hierzu wird erwartet. Für die weitere Entwicklung des Dampf- 
betriebes auf Strafsenbahnen könnte dies bedeutungsvoll werden. 
Es wird indessen darauf hingewiesen, dafs hiermit ein ausreichendes 
Mittel zur Bewältigung des Verkehrs in den belebteren Strafsen 
Berlins nicht gefunden ist, da die Fahrgeschwindigkeit diejenige 
der Pferdebahnen nur wenig übertreffen dürfte. 

Die Rettig'sche Strassenbahn. Centralbl. d. Bauverw., 
X. Jahrg., No. 1, S. 7. 

Kurze Notiz über mit dieser Bahn vor Kurzem in Münster 
auf einer kurzen Gleisstrecke angestellte Versuche. 

Jungfrau-Bahn-Projekte. Schweiz. Bauz., Bd. XIV. 
No. 25, sowie Auszug daraus im Verordn.-Bl. f. E. 
u. D. 1889, No. 144, S. 2208. 

Auszng aus den von Ingenienr A. Trautweiler im Aargauischen 
und Bernischen Ingenieur- und Architekten-Verein gehaltenen Vor- 
trägen über das von ihm aufgestellte Jungfrau-Bahn-Projekt. 

Nach dem Trautweilerschen Projekt soll die ganze Linie 
mittelst 4 Tunnels unterirdisch geführt werden. Die gröfste 
Steigung dieser Seilbahn soll 98 pCt. betragen, d. i. nahezu unter 
45 Grad. 

Die Tunnelbohrung und Ventilation soll mit komprimirter 
Luft erfolgen, das Tunnelprofil 7,2 qm betragen und 2,9 m Breite 
bei 2,7 m lichter Höhe haben. Die Tunnelbreite ist so bemessen, 
dafs zu beiden Seiten des Bahnkörpers noch eine Person gehen 
kann; bei Steigungen über 50 pCt. werden Treppen und in an- 
gemessenen Abständen Nischen angebracht. 

Bahnoberbau ähnlich dem von Bürgenstock — zwischen den 
beiden Schienen von 1 m Spurweite läuft in der Mitte eine doppelte 
Zahnstange, die eisernen Querschwellen werden durch starke Bolzen 
mit dem Gestein der Tunnelsohle verbunden. Die Umsteigestellen 
(Stationen) sind kellerartig gewölbte Räume im Felsen, welche 
50 bis 60 Personen fassen. Von hier aus können die Reisenden 
durch Seitenstollen an die Oberfläche des Berges sich hinaus- 
begeben, um die Aussicht zu geniefsen. Es wird angenommen, 
dafs die Fahrt nicht ununterbrochen fortgesetzt wird, sondern dafs 
der gröfsere Theil der Reisenden bei jeder Station einen Zug 
überspringen und die Zeit von diesem bis zum nächsten Zuge zum 
Geniefsen der Aussicht verwenden wird. 

Zuggeschwindigkeit = 1 m pro Sekunde, ganze Fahrtdauer 
von unten nach oben ~ 2 Stunden. In jeder halben Stunde kann 
ein Zug abgelassen werden. Die Zahl der zu befördernden Personen 
pro Tag wird auf 300 bis 400 berechnet. 

Der Ausführung stehen besondere Schwierigkeiten im Wege. 
Bei der zu wählenden starken Steigung wird die Aufstellung der 
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Bohrmaschinen und die Arbeit im Tunnel sowie die Fortschaffung 
des Ausbruchsmateriales schwierig. Die Tunnel sollen nicht blofs 
von unten nach oben, sondern auch durch Stollen seitlich in Angriff 
genommen werden. Bauzeit 5 Jahre. 

Die Bedenken gegen eine Jungfrau-Bahn. Schweiz. 
Bauz. 1889, Bd. XIV, No. 22. 

Die in verschiedenen Zeitungen zum Ausdruck gebrachten 
Bedenken gegen die Möglichkeit des Baues und namentlich des 
Betriebes einer Bahn auf die Jungfrau werden von dem Verfasser 
des Projektes — Ingenieur A. Trautweiler — in dem hier be- 
handelten Artikel widerlegt. 

Zahnradbahn auf das Brienzer Rothhorn. Schweiz. 
Bauz. 1889, Nr. 25. 

Die gen. Bahn soll im Anschlufs an die Brünigbahn erbaut 
werden, in Brienz beginnen und auf eine Länge von 7,6 km — 
mit Steigungen von 18 — 25 pCt., Krümmungen von in max. 80 m 
Radius, mittelst dreier Tunnel — die Station Rothhorn, 100 m 
unterhalb der Rothhornspitze, erreichen. Die Rothhornbahn wird 
die höchste Bergbahn des europäischen Kontinentes sein, insofern 
sie die 2076 m über Meer gelegene Pilatusbahn, welche die z. Z. 
höchste Bergbahn ist, noch um 176 m Höhe übertrifft. 

Das Betriebsystem dieser Zahnradbahn ähnelt dem der Bahn 
auf den Monte Generoso. Spurweite = 80 cm; zwischen den 
20 kg pro Meter schweren flufseisernen Schienen, die auf eisernen 
Schwellen befestigt sind, liegt eine Abtsche Zahnschiene von 
2 Lamellen, die je 25 mm stark sind. Die Zahnschiene ist nicht 
derart erhöht, wie es für gemischten Betrieb (Adhäsion und Zahn- 
rad) nothwendig, sondern nur soviel, als es die Weichenkonstruktion 
erfordert. 

Die Lokomotive kann einen mit 48 Passagieren gefüllten 
Personenwagen auf der Maximalsteigung und in der schärfsten 
Kurve mit einer Geschwindigkeit von 5 km pro Stunde befördern. 
Gesammtbaukosten einschliefslich Rollmaterial = 2 Millionen Frcs. 

Monte Generoso-Bahn. Schweiz. Bauz. 1889, Bd. XIV, 
No. 11. 

Die Gesammtkosten dieser bereits im Bau begriffenen Bahn, 
deren Ausführung Herrn Ingenieur R. Abt übertragen, belaufen 
sich auf l 800000 Frcs. Länge der Bahn — 9 km, also Kosten 
pro km = 2O0OO0 Frcs. Von den in Vergleich zu bringenden 
Schweizerischen Bergbahnen kostete: 

die Rorschach-Heiden-Bahn pro km = 377 564 Frcs. 

(besitzt keine Tunnel), 
die Vitznau-Rigi-Bahn pro km . . = 410789 Frcs. 

(besitzt 1 Tunnel von 67 m Länge), 
die Arth-Rigi-Bahn pro km . . . = 429 230 Frcs. 
(besitzt 3 Tunnel von zus. 143 m Länge). 

Die in Rede stehende Bahn besitzt 5 Tunnel von zusammen 
380 m Länge. Die Ursache der Billigkeit dieser Bahn liegt darin, 
dafs die geologischen Verhältnisse für die gewählte Bahntrace die 
für Bergbahnen denkbar günstigsten sind, und dafs die Anwendung 
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der Abtschcn Zahnschiene Kurvenradien bis zu 60 m bei 0,8 m 
Spurweite gestattet, sodafs die Bahn ohne grofse Unterbaukosten 
sich leicht dem Terrain anschmiegen läfst. 

Die Leistungsfähigkeit der Maschine ist derart, dafs sie einen 
Personenwagen mit 60 Passagieren über die Maximalsteigung von 
22 pCt. mit gleichzeitiger Kurve von IOO m Radius bei einer 
Geschwindigkeit von 5 km pro Stunde befördern kann. 

Die Pilatusbahn. Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., 
No. l, S. 3. 

Durch Detail-Skizzen und eine Ansicht der Bahn verdeutlichte 
Schilderung derselben. 

Bahnen der Stadt Genua. Ztschr. f. Transportw. 

In Genua sollen angelegt werden: 

1. Elektrische Bahn von Piazza Principe nach P. Brignole. 

2. Desgleichen von Piazza Corvetto nach P. Stagliero. 

3. Bahn mit geneigter Ebene und Seilbetrieb von Piazza 
Zeica nach der Mauer delle Chiappe, theils in Tunnels, 
theils offen. 

4. Seilbahn von Piazza Acquaverde nach S. Ugo. 

Locomotive for the Brünig railway at the Paris 
exhibition. m. Abb. Engg., Vol. XLVIII, No. 1240, 

S. 392. 

Beschreibung der schmalspurigen Zahnrad - Maschine der 
Brünigbahn. 

Carriage for the Brünig railway at the Paris exhibition. 

m. Abb. Engg., Vol. XLVHI, No. 1234, S. 218. 

Beschreibung der in der Societe industrielle Suisse in Neu- 
hausen erbauten und auf der Pariser Weltausstellung ausgestellten 
Schmalspur -Wagen der Brünigbahn. 

Die Chignecto-Schiffseisenbahn in Canada. Centralbl 
d. Bauverw., IX. Jahrg., No. 52, S. 511. 

Kurze Notiz mit Lageskizze über die im Bau befindliche 
Schiffseisenbahn zwischen der Bucht von Fundy und dem Golf 
von St. Lorenz in Nordamerika. 

Die Schiffswagen bestehen im Wesentlichen aus einer Folge 
von schweren Doppelquerträgern, welche an den Enden von 
Drehschemeln getragen werden. Die hierdurch bedingte zwei- 
geleisige Bahnanordnung zeigt 5,5 m Achsenweite der vollspurigen 
Gleise. Das Schienengewicht beträgt 50 kg per Meter, die gröfste 
Last der Schiffe 1000 t Die letzteren werden aus Vorhäfen 
mittelst Druckwasser- Vorrichtungen auf die Bahn gehoben, welche 
auf 21,2 km schnurgerade in annähernd nordsüdlicher Richtung 
geführt ist. Sie hat vier von Anschlufssteigungen von 1 : 500 be- 
grejjzte verlorene Gefällstreckcn. Bei dem starken Fluthwechsel 
von 15—16 m in der Fundy-Bucht sollen die Schiffe nur bei 
halber Fluth und darüber in den südlichen Vorhafen eingelassen 
werden. 
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Die elektrische Bahn von Frank Sprague. Elektr. 
Ztschr., Heft 3, 1890, S. 49- 

Nachdem die Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft das Patent 
Sprague für Deutschland erworben hat, erscheint es erwünscht, 
die bisherige Ausdehnung der Bahnen dieses Systems in Amerika 
und weitere Einzelheiten desselben kennen zu lernen. 

Die General Elektric Company in New- York hat bis jetzt in 
den Vereinigten Staaten 50 verschiedene Bahnen von im Ganzen 
725 km Länge gebaut und mit 477 Motorwagen ausgerüstet. In 
Europa wird die erste Sprague'schc Bahn augenblicklich zwischen 
Florenz und Fiesole ausgeführt. 

Die Fahrgeschwindigkeit der Wagen kann nach Wunsch von 
6 — 16 km in der Stunde durch Verstellung der auf der Plattform 
befindlichen Umschalter gesteigert werden; mittelst derselben 
Manipulation wird die Bewegung auch umgekehrt und der Wagen 
nöthigenfalls auch angehalten. 

Die Wagen durchlaufen ohne Schwierigkeit Kurven bis zu 
15 m Radius und überwinden Steigungen bis zu IO pCt. 

Schliefslich sei noch bemerkt, dafs die Stromzuführung mittelst 
oberirdischer Leitungen geschieht. 

Statistische Daten über elektrische Eisenbahnen in 
Amerika. Elektr. Ztschr. 1890, Heft 7, S. 98. 

Die der »Electrical World« entnommenen Angaben über die 
zur Fortbewegung nöthige Energie, sowie über die Kosten des 
Betriebes elektrischer Bahnen auf drei verschiedenen Linien, haben 
bei dem auch bei uns jetzt in Aussicht genommenen Bau elek- 
trischer Bahnen gewifs ein allgemeines Interesse. In einer Zu- 
sammenstellung finden wir die Gesammtkosten der Wagenmeile 
für die motorische Kraft mit 4,18 bis 5,55 Doli, berechnet. 

Elektrische Hochbahn Elberfeld -Barmen. Ztg. D. 
E.-V. 1890, S. 23 und Ztschr. f. Transportw. 1890. 

Die städtischen Behörden haben einen Vertrag mit der Firma 
Siemens & Halske genehmigt, wonach diese den Bau und Betrieb 
der elektrischen Hochbahn übernimmt. Die Kosten sind auf 
6 Millionen Mark veranschlagt. 

Einführung elektrischer Strassenbahnen in Italien. 

Ztg. D. E.-V. 1890, S. 37. 

Der elektrische Betrieb von Strafsenbahnen kommt zunächst 
in Florenz und Rom für kleinere Strecken durch die amerikanische 
Firma Sprague zur Ausführung und soll weiter auch bei der 
20 km langen Linie Lodi-Chignola zur Anwendung gelangen. 

Elektrische Bahn Gross-Lichterfelde. Ztschr. f. Trans- 
portw. 1890. 

Verlängerung der elektrischen Bahn vom Kadettenhaus »Grofs- 
Lichterfelde« nach Potsdamer Bahnhof daselbst. Siemens & Halske 
stellen Versuche mit oberirdischer Leitung an. 

Lartique-Bahn. Ztschr. f. Transportw. 1890. 

In Neu-Kaledonien wird die Herstellung einer 170 km langen 
Eisenbahn nach System Lartigue (einschienig) beabsichtigt. 
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Elektrische Bahn in Hannover. Ztschr. f. Trans- 
portw. 1890. 

In Hannover soll eine Strecke von 40 km der vorhandenen 
Strafsen-Pferdebahnen für elektrischen Betrieb mit Akkumulatoren 
nach System Blum & Co., Marly in der Schweiz, eingerichtet 
werden. 

Elektrische Bahn in London. Ztschr. f. Transportw. 1890. 

In London geht man mit der Absicht um, die Pferdebahnen 
in elektrische Bahnen umzuwandeln. Die Londoner Trambahn- 
Gesellschaft hofft nach Fortfall der jetzt benöthigten 5000 Pferde 
jährlich 600 000— 700000 Frcs. zu sparen. 

Elektrische Bahnen in den Vereinigten Staaten. 

Ztschr. f. Transportw. 1890. 

»Electrical World« giebt die in den Vereinigten Staaten be- 
findlichen elektrischen Strafsenbahnen auf 179 an mit einer Ge- 
sammtlänge von 2030 km und 1884 Wagen. 

Neues Schlitten -Eisenbahn -Projekt. Verordn.-Bl. f. 
E. u. D. 1889, No. 144, S. 2210. 

Nach einer Mittheilung der Gazetta Ticinese hat die französische 
Gesellschaft für Schlitten-Eisenbahnen (chemins de fer a patins) 
dem schweizerischen Geschäftsträger in Rom angezeigt, dafs sie 
sich mit der Absicht trage, eine Schlitten-Eisenbahn durch den 
Simplon zu bauen und bereits mit dem Studium des betreffenden 
Projekts beschäftigt sei. 

Note sur les chemins de fer Nogentais a traction 
mecanique par l'air comprime. m. Abb. Par 
M. Maurice Demoulin. Rev. gen. d. ehem. 1889, II, 
S. 264. 

Die etwa 12 km lange und dem Personenverkehr dienende 
Bahn führt von Vincennes über Nogcnt nach Vitte-Eorard und ist 
zum gröfsten Theil auf Öffentlichen Fahrstrafsen erbaut. Die Fort- 
bewegung der Wagen erfolgt durch Druckluft, welche auf den 
Stationen den an den Wagen befestigten Akkumulatoren zugeleitet 
wird und von hier in die Betriebscylinder gelangt. 

Der Aufsatz enthält eine ausführliche Beschreibung der ganzen 
Anlage. 

Vorschlag zur Verbesserung des Anschlusses von 
Stein- und Holzpflaster an die Pferdebahnschienen. 

m. Abb. Deut. Bauz. 1890, S. 37. 

Um den Unzuträglichkeiten, welche durch eine verschiedene 
Höhenlage der Oberflächen von Schienen und beiderseits an- 
schließendem Pflaster verursacht werden, thunlichst entgegen- 
zuwirken, wird empfohlen, den Anschlufs des Pflasters derartig zu 
bewirken, dafs dasselbe auf dem Schicnenfufse ruht, und bei 
Holzpflaster mit Rücksicht auf die rasche Abnutzung desselben 
an den Schienen entlang zunächst Steinreihen zu verlegen. 
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Selbstthätigc Weichen für Pferdebahnen, m. Abb. 
Glasers Ann., No. 301. 

Die durch das Gewicht des Pferdes in Bewegung gesetzte 
Platte kippt nicht nach der Seite, wie bei den älteren Weichen 
dieser Art, sondern macht eine Abwärtsbewegung um etwa 12 mm. 
Letztere drückt auf den Arm eines Winkelhebels, dessen anderer 
Arm, zum Ausschlag kommend, die Bewegung auf die Zunge über- 
trägt, d. h. letztere verstellt. 

(Modell von der Ausstellung für Unfallverhütung.) 

p. Statistik. 

Kartographische Darstellung der Gtiterbewegungs- 
Statistik. Ztg. D. E.-V. 1890, S. 111. 

Besprechung derselben an der Hand der für 1888 erschienenen 
Darstellung, wie sie im Auftrage des Herrn Ministers der Öffent- 
lichen Arbeiten von der Direktion Erfurt alljährlich heraus- 
gegeben wird. 

Rentabilität der königlich sächsischen Staatsbahnen. 

Oesterr. Eisenbahnztg., XII. Jahrg., No. 51, S. 386. 

Die Oldenburgischen Eisenbahnen im Jahre 1888. 

Ztg. D. E.-V. 1889, S. 923. 

Die Reichseisenbahnen in Elsass - Lothringen und 
die Wilhelm -Luxemburg -Bahn in 1888. Ztg. D. 
E.-V. 1889, S. 865. 

Die Eisenbahnen Frankreichs im Jahre 1887. Ver- 
ordn.-Bl. f. E. u. D. 1890, No. 3» S. 68 u. 69. 

Auszug aus einem vom französischen Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten vor Kurzem veröffentlichten Bericht über den Stand 
der Eisenbahnen in Frankreich und dessen Kolonien zu Ende des 
Jahres 1887. 

Le materiel roulant des chemins de fer francais. 

Gen. civ., T. XVI, No. 3. 

Eine werthvolle statistische Zusammenstellung über die Betriebs- 
mittel der französischen Bahnen. Auf ein Bahnkilometer entfallen 
jetzt 0,30 Lokomotiven und 7,45 Waggons. Namentlich wird die 
Vermehrung der Bremswagen hervorgehoben, welche von 35 666 
(im Jahre 1876) auf 149092 (1886) gestiegen sind. 

Ouvertures et concessions des chemins de fer d'interet 
general et d'intergt local en France et en Algerie 
pendant l'annee 1888. Rev. gen. d. ehem. 1889, I, 
S. 182. 

Resume du rapport du „Board of Trade" sur les 
accidents survenus, en 1887, sur les chemins de 
fer du royaume-uni. Rev. gen. d. ehem. 1889, I, 

s. 173. 
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Der Personenverkehr auf den englischen Eisen- 
bahnen. Verordn.-Bl. f. E. u. D. 1889, No. 151. 
S. 2442. 

Das »Handelsmuseum« hat einen Bericht über den Personen- 
verkehr auf den englischen Eisenbahnen erstattet; aus demselben 
ist besonders hervorzuheben, dafs der Totalverkehr der Eisen- 
bahnen des Vereinigten Königreiches in dem Zeitraum von 1880 
bis 1888 um 139300000 Reisende zugenommen hat. wobei die 
I. Klasse eine Verminderung von 8*/j Millionen, die II. Klasse 
eine solche von 1 700 OOO Personen erlitt, wogegen die Beförderung 
in der III. Klasse um 149 Millionen Reisende zugenommen hat. 

« 

Die englischen Eisenbahnen im Jahre 1888. Ztg. D. 
E.-V. 1889, S. 806 u. 824. 

Unfälle auf englischen Eisenbahnen, 1888 und 1889. 

Ztg. D. E.-V. 1889, S. 833. 

Im Jahre 1888 fanden nur 11 Reisende ihren Tod durch 
Verschulden der Bahnen, d. h. kaum einer auf 67 Millionen Reisende. 
Im ersten Halbjahr 1889 ereignete sich das grofse Unglück bei 
Armagh in Irland, wobei 80 Menschen ums Leben kamen; auf den 
englischen und schottischen Bahnen kam jedoch in den 6 Monaten 
nur 1 Todesfall durch Verschulden der Bahnen vor. Durch eignes 
Verschulden — namentlich verbotenes Ueberschreiten von Gleisen 
— verloren 32 Reisende und nahezu 200 Beamte das Leben; 
durch Selbstmord 45; durch Zuwiderhandeln gegen die Bahn- 
verordnungen 121. 

Ergebnisse der belgischen Staats- und Privatbahnen 
im Jahre 1888. Verordn.-Bl. f. K. u. D. 1890, No. 10. 

S. 195. 

Auszug aus dem von der königl. belgischen Regierung dem 
Parlamente erstatteten statistischen Bericht über Eisenbahnen, 
Posten, Telegraphen und Marine für das Jahr 1888. 

Italienische Eisenbahnen. Verordn.-Bl. f. E. u. D. 1889. 
No. 150, S. 2416. 

Auszug aus einem Bericht des Verwaltungsrathes des Mittel- 
meernetzes über die Einnahmen der Centren dieses Bahngebietes 
in den Betriebs jähren 1888/89 und 1887/88. 

Schwedisch-norwegische Staatseisenbahnen im Jahre 
1888. Verodn.-Bi. f. E. u. D. 1889, No. 144, S. 2210. 

Auszug aus dem Bericht der schwedisch-norwegischen Staats- 
eisenbahnverwaltung für das Jahr 1888. 

Bericht für das russische Eisenbahnwesen im Jahre 
1887. Verordn.-Bl. f. E. u. D. 1890, No. 13, S. 248. 

Auszug aus den vor Kurzem veröffentlichten Daten über die 
Betriebsresultate der russischen Eisenbahnen im Jahre 1887. 
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Finnländische Eisenbahnen im Jahre 1888. Verordn.- 
Bl. f. E. u. D. 1889, No. 146, S. 2275. 

Statistische Mittheilungen über die finnlandischen Eisenbahnen. 

Japanese railroads. The Railw. Engineer 1889, Nov. 

Im Betriebe befinden sich in Japan 1680 km, im Bau und in 
Vorbereitung 1490 km Bahnlinie; geplant sind weitere llOO km. 
In Tokio sind ferner 24 km Strafsenbahnen im Betriebe. 

Progress of american railways. The Railw. Engineer 
1889, Nov. 

Die folgenden Zahlen geben ein ungefähres Bild der Ent- 
wickelung der amerikanischen Bahnen. 

1830 1889 
Einwohnerzahl 12 Mill. 60 Mill. 



Bahnlänge .... 
Nationalrcichthum . 
Beförderte Personen 
Beförderte Güter 
Angestellte Beamte . 



— 20OO0O km 
4 Millarden 224 Milliarden 

— 475 Mill. 

— 600 Mill. t 

— l Mill. 
Einwohnerzahl Bahnlänge km 

Verhältnifsmäfsiger Antheil von der 

bewohnten Erde f /a4 Va 

Die Bahnen reichen zu 13 maliger Umgtirtung des Aequators 
aus; die Gleise würden genügen, um Erde und Mond zu ver- 
binden. Man zählt 30000 Lokomotiven, 21 000 Personenwagen, 
7000 Gepäck- und 1 Mill. Güterwagen. Für Bau und Ausrüstung 
sind 32 Milliarden verausgabt. An persönlichen und sächlichen 
Ausgaben erwachsen jährlich Unkosten im Betrage von 24 Milliarden 
Mark. 

Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten 1888. Ztg. 
D. E.-V. 1889, S. 806. 



10. Verwaltung, Gesetsgebung,richterlicheEnt$cheidungen. 

Sicherung des Eisenbahnverkehrs in England. Oester. 
Eisenbahnztg., XII. Jahrg., No. 50, S. 377 und Ver- 
ordn.-Bl. f. E. u. D. 1890, S. 97. 

Auf Grund des Unglücks, welches im Sommer 1889 in Irland 
einem Vergnügungszuge zustiefs, hat das englische Parlament ein 
Gesetz, »Regulation of Railways Act 1889«, erlassen, welches dem 
Board of Trade in der Regelung des Eisenbahnbetriebes gewisse, 
sehr weitgehende, wenn auch bestimmt abgegrenzte Befugnisse 
überträgt. Abgesehen von einigen unbedeutenderen Nebenbestim- 
mungen ordnet das Gesetz im Wesentlichen an, dafs alle Bahnen, 
deren Linien zur Beförderung von Personen benutzt werden, sich 
des unter dem Namen »Block-System« bekannten Signalsystems zu 
bedienen haben und dafs lerner Signale und Weichen in solcher 
Weise mit einander zu verbinden sind, dafs die einen nicht ohne 
die andern verstellt werden können. Ferner müssen in Zukunft 
alle Personenzüge mit durchgehenden Bremsen versehen sein und 
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letztere selbst hinsichtlich des Materials, aus welchem sie erzeugt 
werden, sowie rücksichtlich ihrer Anwendbarkeit und Wirksamkeit 
einer Reihe von näher bestimmten Anforderungen vollständig ent- 
sprechen. Der Termin, innerhalb dessen die Bahnen das Block- 
System einführen müssen, ist mit 12 Monaten, jener für die Durch- 
führung der durchgehenden selbstthätigen Bremsen mit 18 Monaten 
bemessen. 

Die neuen Eisenbahnkrankenkassen (in Oesterreich). 
Oesterr. Eisenbahnztg., XII. Jahrg., No. 49, S. 367. 

Vorschriften einiger Eisenbahn- Verwaltungen für die 

Benutzung der Fernsprecheinrichtungen zwischen den 
Güterexpeditionen und dem Publikum behufs rechts- 
kräftiger Feststellung der Nachrichten. Ztg. D. E.- 
V. 1889, S. 797. 

Regelung der Verkehrs- und Dienstbeschränkungen 
an Sonntagen in den verschiedenen Kulturländern. 
Ztg. D. E.V. 1890, S. 11. 

Angaben nach Mittheilungen des Herrn v. Nördling auf einem 
Kongrefs in Paris 1889. 

Das Eisenbahnunglück bei Vaihingen vor Gericht. 
Ztg. D. E.-V. 1890, S. 116. 

Gemeindebesteuerung der Eisenbahnen. Ztg. D. E.- 
V. 1889, S. 809. 

* ' , 

Die Gemeindeeinkommen-Besteuerung des Preussi- 
schen Fiskus aus verpachteten Lagerschuppen als 
selbstständige gewerbliche Anlage ist aufgehoben 
durch Erkenntniss des Oberverwaltungsgerichts vom 
16. März 1889. Ztg. D. E.-V. 1889, S. 898. 

Lieferungsverträge über solche Eisenbahnmaterialien 
(Schienen, eiserne Schwellen usw.), welche nach 
Gewicht, Mass oder Zahl gehandelt werden, unter- 
liegen nicht der preussischen Werthstempelabgabe 
von V 8 pCt. Erkenntniss des Reichsgerichts vom 
14. Mai 1889. Ztg. D. E.-V. 1889, S. 807. 

Hausfriedensbruch durch unbefugtes Verbleiben auf 
dem Bahnsteig, gemeinsam begangen. Ztg. D. E.- 
V. 1890, S. 170. 

Das unbefugte Verbleiben einer gröfseren Anzahl von Menschen 
auf dem Bahnsteig trotz Aufforderung des Stationsvorstehers zum 
Verlassen desselben ist als Hausfriedensbruch strafbar. Erkenntnifs 
des Reichsgerichts vom 28. Okt. 1889. 
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Welches Betriebsamt hat den durch Entwendungen 
während der Fahrt verletzten Eisenbahnfiskus 
rechtlich zu vertreten? Entscheidung des Reichs- 
gerichts v. 23. Sept. 1889. Ztg. I). E.-V. 1890, S. 10. 

Verurtheilung des Eisenbahnfiskus zur Zahlung der 
durch Verletzung im Dienst in Wegfall gekommener 
Einnahme aus Nebenbeschäftigungen, trotzdem die- 
selbe nur auf Widerruf genehmigt war und durch 
Versetzung jederzeit hinfällig werden konnte. Er- 
kenntniss des Reichsgerichts vom 25. Nov. 1889. 
Ztg. D. E.-V. 1890, S. 18. 

//. Allgemeines. 

Extraits de la notice du Service du materiel et de 
la traction de la compagnie des chemins de fer 
de l'ouest, sur les objets presentes a l'exposition 
universelle de 1889. m. Abb. Rev. gen.d. ehem., 
1889, II. S. 62 u. 283. 

Besprechung der von der französischen Westbahn ausgestellten, 
das Eisenbahnwesen betreffenden Gegenstände. 

Desgleichen der von der französischen Nordbahn ausgestellten, 
unter dem Titel: 

Extraits de la notice sur le materiel et les objets 
presentes par la compagnie du chemin de fer du 
nord a l'exposition universelle de 1889. m. Abb. 
Rev gen. d. ehem. 1889, II, S. 177. 

Desgleichen der von der französischen Ostbahn ausgestellten, 
unter dem Titel: 

Extraits de la notice sur le materiel et les objets 
presentes par la compagnie du chemin de fer de 
Test a l'exposition universelle de 1889. m. Abb. 
Rev. gen. d. ehem. 1889, II, S. 401. 

(Fortsetzung folgt.) 

Desgleichen der von der französischen Südbahn ausgestellten, 
unter dem Titel: 

Extraits de la notice sur le mate>iel et les objets 
presentes par la compagnie du chemin de fer du 
midi a l'exposition universelle de 1889. m. Abb. 
Rev. gen. d. ehem. 1889, II, S. 377- 

Eisenbahnbauten in Japan. Deut. Bauz. 1890, S. 23. 

Kurzer Ueberblick über das in rascher Entwicklung be- 
griffene Eisenbahnnetz Japans. 



Digitized by 



33 



Erweiterung des preussischen Staatsbahnnetzes und 
Anlage neuer Eisenbahnen untergeordneter Be- 
deutung. Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., No. 7, 
S. 70. 

Ein Auszug aus dem dem preufsischen Landtage zugegangenen 
»Entwurf eines Gesetzes, betreffend die Erweiterung und Vervoll- 
ständigung des Staatseisenbahnnetzes.« 

Iron produetion of 1889. Eng. News 1890, 1. Febr. 

Nach dem Bulletin der amerikanischen Eisen- und Stahl- 
Vereinigung betrug die in einzelnen Jahren seit 1830 erzeugte 
Menge Roheisen in Amerika und England in 1000 Tonnen : 



Jahr 


Amerika 


England 


Also der 
amerikanische 
Antheil hierbei 

% 


1830 


165 


682 


24,2 


1850 


56o 


2250 


243 


1870 


1580 


5230 


30,2 


1882 


8300 


8488 


47.2 


1888 


7605 


4023 


91,6 



Die gesammte erzeugte Menge beträgt 8 /j von derjenigen auf 
der ganzen Erde, bei einer Bevölkerungsziffer von nur */u bis Vis 
der Erdbewohner. 

L'eclairage electrique ä Berlin: Que doit-on entendre 
par lampes electriques de 2000 bougies! Rev. ind., 
Jahrg. 1889, No. 46. 

Mittheilungen über die von Slaby und Wedding ausgeführten 
Experimente zur Feststellung der Lichtstärke der Unter den Linden 
aufgestellten Bogenlampen. Verlust der Leuchtkraft durch die 
Glocken 40 — 53 pCt., dagegen nur 32 pCt. bei der Anwendung 
von Reflektoren. 

Conduites souterrains pour les condueteurs elec- 
triques. Rev. ind., Jahrg. 1889, No. 31. 

Der Artikel schliefst sich an die Mittheilungen von Verily 
im Verein der Elektrotechniker in London an und bringt inter- 
essante Einzelheiten zu einer der wichtigsten Tagesfragen dieses 
Gebietes, d. h. zu dem Bau der unterirdischen elektrischen 
Leitungen. 

Leitungen für starke Ströme wird man hinfort kaum noch 
oberirdisch anlegen können, da die städtischen Verwaltungen 
wenig geneigt zu sein scheinen, derartige Ausführungen zu ge- 
nehmigen. Es ist deshalb die zweckmäfsigste Anordnung unter- 
irdischer Leitungen von grofsem Interesse und bringt der Artikel 
eine durch Abbildungen erläuterte Zusammenstellung der schon 
praktisch erprobten Bauarten für solche Leitungen. 

3 
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L*£clairage electrique de la ville de Milan. Rev. ind., 
Jahrg. 1889, No. 36. 

Beschreibung und Abbildung einer elektrischen Centraistation 
(Sainte Radegonde) mit dem zugehörigen Vertheilungsnetz. 

L'eclairage electrique ä Londres. Rev. ind., Jahrg. 
1889, No. 45. 

Die Hauptstrafsen der City sollen elektrisch erleuchtet werden. 
Es sind zunächst 395 Bogenlampen vorgesehen, für welche jährlich 
250600 Frcs. Ausgaben angesetzt sind. Die gegenwärtige Gas- 
beleuchtung kostet 138 250 Frcs., also etwa nur die Hälfte. Drei 
Gesellschaften haben sich um Uebernahme der elektrischen Be- 
leuchtung beworben und einen Preis von 605 — 650 Frcs. pro Jahr 
und Bogenlampe verlangt. Da die Zahl der Brennstunden in 
London etwa 4000 beträgt, so ergeben sich die Kosten einer 
Brennstunde zu 0,1 625 Frcs. 

The Thompson electric welding process. Eng. News 
1889, 18. Januar. 

Beschreibung des Thompson schen elektrischen Schweifsver- 
fahrens mit Angabe der Verwendungszwecke. In letzterer Hin- 
sicht sind angeführt : 

1. Anwendung zum Zusammenschweifsen voller Querschnitte 
in den verschiedensten Industriezweigen (Draht-, Stab- und 
Winkeleisen, Schienen, Gestänge aller Art, Radreifen, Fafs- 
bänder, Kettenglieder usw.). 

2. In der Röhrenfabrikation zum Aneinanderfügen (-Schweifsen 
oder -Löthen) einzelner Rohrlängen, wie auch (in Amerika 
besonders) zur Verwerthung von Bruchstücken. 

3. Im allgemeinen Maschinenwesen und in Reparaturwerk- 
stätten (Herstellung und Ausbesserung von Werkzeugen, 
Vereinigung harter und weicher Styltheile, von Misch- 
metallen usw.). 

4. Lediglich zum Erhitzen von Metallen zum Zwecke des 
Formens, Schneidens, Härtens usw. 

Eine Encyklopädie des gesammten Eisenbahnwesens. 

Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., No. 5, S. 50. 

Kurze Besprechung des genannten Werks nach dem bis jetzt 
erschienenen ersten Bande. 

Eisenbahn - Kalender für Oesterreich - Ungarn, 

XIII. Jahrgang, Wien 1890. Herausgegeben zum 
Besten des „Eisenbahn-Unterstützungsfonds". 

Derselbe enthält eine grofse Zahl von nützlichen Angaben, 
insbesondere solchen, welche jährlichen Veränderungen unterliegen, 
soweit für Oesterreich-Ungarn von Interesse, auch Auszüge aus 
den 'betreffenden Gesetzen und Vorschriften, sowie richterliche 
Entscheidungen. Besonders eingehend sind die Angaben über die 
österreichisch - ungarischen Eisenbahnlinien und ihre gesammten 
Betriebs- und Finanz -Verhältnisse, sowie die Personalverzeichnisse. 
Bei letzteren vermifst man jedoch ein alphabetisches Register, 
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sowie eine Unterscheidung der technischen und sonstigen Beamten. 
— Auf mathematische Tabellen und fachliche Abhandlungen, 
welche in ihrer alljährlichen Wiederkehr den Umfang der deut- 
schen Eisenbahn- und Baukalender so mächtig anschwellen lassen, 
ist mit Recht verzichtet 

Der dritte internationale Eisenbahn -Kongress in 
Paris. Ztschr. f. E. u. D. 1889, No. 38, S. 764 

bis 767. 

In dem vorliegenden von Dr. Victor Röll verfafsten Aufsatze 
wird auch der Wortlaut der dem Kongresse zur Berathung vor- 
liegenden Fragen wiedergegeben. 

Zur Erinnerung an Ernst Grüttefien. Deut. Bauz. 
1890, S. 41 u. 53. 

Ein warm empfundener ausführlicher Nachruf für den am 
17. Januar d. J. verstorbenen Geheimen Ober-Baurath und vor- 
tragenden Rath in dem Preufsischen Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten Ernst Grüttefien, welcher in der Preufsischen Staatsbahn- 
verwaltung eine hervorragende Stelle eingenommen hat. 

Submarine Telephonlinie Montevideo-Buenos Ayres. 

Ztg. D. E.-V. 1890, S. 86. 

Die Linie, welche im Oktober eröffnet ist, durchschreitet den 
vom La Plata- Strome gebildeten Meerbusen in einer Breite von 
45 km mit 2 Unterwasserkabeln (zusammen also 90 km) und ist 
im Uebrigen auf 267 km Länge am Lande durch 2 starke Bronze- 
drähte gebildet, welche u. A. den Flufs Sta. Lucia bei Montevideo 
mit einer Spannungsweite von 420 m zwischen 33 m hohen Pfosten 
Uberschreiten. Die Linie soll vortrefflich arbeiten. Der Tarif 
ist jedoch sehr theuer (5 D. für 5 Minuten). 

Folgerungen aus dem Eisenbann - Unglück bei 
Stuttgart. Deut. Bauz. 1890, S. 6. 

Es werden jährlich etwa 1 bis 2 mal anzuordnende Uebungen 
für das niedere Bahnpersonal empfohlen, bei welchen an die wich- 
tigsten Vorschriften zu erinnern ist, und diejenigen aufsergewöhn- 
lichen Vorgänge, welche sich im Fahrdienst ereignen können, 
darzulegen sind. Ferner wird die Einführung besonderer Strecken- 
signale für nothwendig erachtet, aus welchen das Personal eines 
irrtümlicherweise auf eingleisiger Bahn einem anderen Zuge ent- 
gegenfahrenden Zuges die Sachlage erkennt. 

Ueber die Vorbereitung einer Verstaatlichung der 
schweizerischen Eisenbahnen. Oesterr. Eisen- 
bahnztg., XII. Jahrg., No. 49, S. 369. 

Die Verstaatlichung der Eisenbahnen in Ungarn. 

Von A. v. Merta. Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., 
No. 1, S. 6. 

Besprechung bezw. Auszug aus dem Werk: »Die Verstaat- 
lichung der Eisenbahnen in Ungarn« von Dr. A. Nemenyi. 
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Die Wasserstrassen und Eisenbahnen des rheinisch- 
westfälischen Industriebezirks. Deut. Bauz. 1889, 
S. 408 u. 420. 

Eine inhaltsreiche Schilderung der Verkehrs- und Industrie- 
verhältnisse des rheinisch-westfälischen Bezirks. 

Windbeobachtungen auf dem Eilfeithurm und an 
der Forthbrücke. Von Peschek. Centralbl. der 
Bauverw., X. Jahrg., No. 5, S. 45. 

Interessante Notizen über die am Eiffelthurm beobachtete 
Windgeschwindigkeit in verschiedenen Höhen und zu verschiedenen 
Tageszeiten und über die Gröfse des Winddrucks nach den 
Beobachtungen am Eiffelthurm und an der Forthbrücke. 
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/. Bahfiprojekie. Vorarbeiten. 

Der Umbau der Bahnhöfe in Dresden. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 10, S. 83. 

Weissensteinbahn. Schweiz. Bauz., Bd. XIV f No. 22. 

Dieselbe soll als normalspurige, eingleisige Adhäsionsbahn 
von Solothurn nach Münster erbaut werden. Gesammtlänge 
17,1km. Maximalsteigung 37 °/ 00 . Minimalradius 270 m. Anlage- 
kosten 4,5 Mill. Frcs., wovon 2,89 Mill. Frcs. oder 64 pCt. 
einschliefslich der Kosten für einen 3450 m langen Tunnel auf 
den Unterbau fallen. Die jährlichen Betriebseinnahmen sind auf 
273 ÖOO Frcs., die Betriebsausgaben auf 134 400 Frcs. berechnet. 

Ein grosses englisches Eisenbahnprojekt. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 7, S. 63. 

Der englische Eisenbahnkönig Sir Edward Watkin tritt mit 
dem Plane hervor, nicht nur unter dem Kanal, sondern auch 
zwischen Schottland und Irland einen Tunnel anzulegen. Es 
könnten dann Schnellzüge von Londonderry nach Gibraltar fahren, 
liier würden dieselben mittelst mächtiger Fahrboote nach Centa 
oder Tanger gebracht werden, dann weiter auf einer längs der 
Noidküste Afrikas zu erbauenden Eisenbahn nach Egypten, über 
den Suezkanal, den persischen Golf entlang nach Kurachee und 
bis an das indische Bahnnetz. Auf diese Weise könnte man in 
12 Tagen von Irland nach Indien reisen und von New-York in 
17 Tagen. 

The Chicago Union Transfer Railway Company. 

Eng. News 1890. S. 125. 

Der Durchgangs - Güterverkehr hat in Chicago wegen der 
zahlreichen Strafsenüberschreitungen in Schienenhöhe, auf denen 
jährlich etwa 175 Personen getödtet werden, wegen der hierdurch 
bedingten langsamen Fahrt und der Behinderung des Strafsen- 
verkehrs. sowie wegen der Unzulänglichkeit der Rangirgleise mit 
den gröfsten Schwierigkeiten zu kämpfen. Es ist daher die Anlage 
eines neuen Rangirbahnhofes mit einer gesammten Gleislänge von 
mehr als 1600 km in Aussicht genommen, welcher Raum für 
160000 Güterwagen gewähren wird. Die Zufahrtgleise umschliefsen 
einen quadratischen Flächenraum mit abgerundeten Ecken. Aus 
den Mitten der rund 5 km langen (Juadratseiteu zweigen nach 
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Innen hin je 5 nebeneinander angelegte verdoppelte Rangirgruppen 
ab, welche sämmtlich auf einen inneren Gleisring von 1,6 km 
Durchmesser ausmünden. Von hier werden die fertig rangirten 
Züge durch Gleise, die neben den Rangirgruppen sich hinziehen, 
abgefahren. In den Ecken des quadratischen Bahnhofsraumes ist 
Platz für Waarenhäuscr. Reparaturwerkstätten usw. gelassen. 

Projet de chemin de fer mätropolitain surelev£ ä 
Chicago, m. Abb. Ann. d. trav. publ. 1890, S. 38. 

Besprechung des Projekts von Stoltenberg für die in Chicago 
zu erbauende Stadtbahn. Nach demselben soll die Bahn durch 
rund 36 m hohe Pfeiler gestützt werden, so dafs sie über die 
Dächer der Häuser hinweggeht. Der Zugang zu den Stationen 
soll durch Aufzüge vermittelt werden. 

2. Bau. 
Bahnkörper. 

Wiederherstellung und Befestigung von Bahndämmen 
und Einschnitten auf den Bahnstrecken von Rhodez 
nach Millau und von L'höpital du Grosbois nach 
Lods. m. Abb. Ann. d. ponts 1889, S. 149. 

Während des Baues zeigten sich auf den oben bezeichneten 
Bahnstrecken Abrutschungen bezw. Bewegungen, welche zum Theil 
sehr grofsen Umfang annahmen und durch ausgedehnte Entwässe- 
rungs-Anlagen in den schlüpfrigen Thonschichten (Stollenanlagen) 
beseitigt werden mufsten. 

Ueber Profilmassstäbe. Von Struck, Kgl. Regierungs- 
Baumeister. Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., No. 6, 

S. 62. 

Die Flächeninhalte der Auf- und Abtragsquerschnitte für 
Eisenbahn- und Wegeanlagen lassen sich bekanntlich in bequemer 
Weise mittelst eines Profilmafsstabes feststellen, dessen Höhen 
denen des Längenprofils entsprechen, dessen Längen die zugehörigen 
Flächeninhalte in einem zweckmäfsig gewählten Mafsstabe angeben. 
Die Grundlage für die Genauigkeit dieses Verfahrens bildet der 
Höhenmafsstab des Längenprofils. Von der Thatsache ausgehend, 
dafs alle Fehler, welche durch das Verhältnifs dieses Mafsstabes 
zur natürlichen Gröfse bedingt sind, sich auf den Profilmafsstab 
übertragen und durch diejenigen Fehler noch vermehrt werden, 
welche bei dem Abgreifen der den Höhen entsprechenden Flächen- 
gröfsen entstehen, bringt Herr Struck einen Profilmafstab in Vor- 
schlag, in welchem durch die Höhen unmittelbar die zugehörigen 
Flächeninhalte angegeben werden, also die zweite Fehlerquelle 
fortfällt. 

An einem Beispiel wird die Anfertigung des Mafsstabes und 
seine Anwendung gezeigt. 

Ueber Pro fllmass stäb e und über den Genauigkeitsgrad 
bei der Erdmassen-Ermittelung. Von A. Goering. 
Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., No. 8, S. 74- 

Einige Bemerkungen zu dem vorstehend angeführten Artikel 
»Ueber Profilmafsstäbe«. 
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Brücken. 

Steinerne Viadukte (Grands viaducs en Maconnerie 
ä la Descense d'Haussonvillers, Ch. d. f. de Mener- 
ville ä Tizi-Ouzou, Algerie). Ann. ind., 22. Annee, 
1. Sem., 9. Livr. 

Zeichnung und Beschreibung der in der genannten Strecke, 
und zwar zugleich in starken Neigungen und Krümraungen liegenden 
zum Theil sehr hohen und langen steinernen Viadukte. 

Etüde sur la pose des ponts metalliques. Ann. des 
trav. publ. 1888, S. 2146, 2167, 2188, 2209, desgl. 
1S89, S. 2225, 2251, 2269, 2307, 2327. 2344, 2364, 
2392, 2407. 

Umfangreiche, sehr beachtenswerthe Studie über die in neuerer 
Zeit angewandten Methoden zur Aufstellung eiserner Brücken. 

Eiserner Plattenbelag bei Eisenbahn-Brücken. Deut. 
Bauz. 1890, S. 139. 

Es wird darauf aufmerksam gemacht, dafs der eiserne Platten- 
bclag vor dem hölzernen Belage sich durch gröfsere Dauer, geringere 
Unterhaltungskosten, unbedingte Sicherheit gegen Feuersgefahr, 
geringere Belastung der Brücke und je nach Malsgabe der Preise 
auch wohl durch geringere Kosten vortheilhaft unterscheidet, 
daher eine umfassendere Verwendung als bisher verdienen dürfte. 
Weiterhin wird der eiserne Plattenbelag und seine Befestigung 
näher beschrieben. 

Ponts et viaducs ä elements portatifs pour chemins 
de fer. Mit Zeichnungen. Ann. d. trav. publ. 1889, 
S. 2229. 

Beschreibung der verschiedenen, seit 1870 in Frankreich auf- 
getauchten Projekte zur Herstellung zusammensetzbarer eiserner 
Brücken. 

The use of wood in railroad struetures. Railr. and 
Eng. Journ., Vol. LXIV, No. 1. 

Der Artikel ist die Fortsetzung vorhergegangener und gewährt 
ein besonderes Interesse, weil in ihm eine durch zahlreiche Ab- 
bildungen ergänzte Darstellung der in Nordamerika sehr verbreiteten 
Trestlework-Anlagen aus der Feder eines amerikanischen Fach- 
mannes gegeben wird. 

t)ie Forthbrücke in Schottland. Verordn.-Bl. f. E. u. 
D. 1890, No. 34, S. 556 bis 558. 

Anläfslich der am 4. März d. J. erfolgten Eröffnung der Eisen- 
bahnbrücke über die Meeresbucht von Förth wird nach einem 
kurzen Rückblick über die Entstehung und die Ausführung des 
Unternehmens der der »Railway News« entnommene letzte Viertel- 
jahr-Baubericht in Uebersetzung mitgetheilt. 

4- 
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Pont de Torrington. Gen. civ., T. XVI, No. 24. 

Brücke über den Flufs Nangatuck für die New- York-, New- 
Haven- und Hartford -Eisenbahn. Eiserner Fachwerksträger für 
45 m lichte Weite mit 7,2 m Tragerhöhe. Da die Eisenkonstruktion 
an Stelle eines hölzernen Howeschen Trägers getreten ist, und 
das Mauerwerk alter Landpfeiler beim Umbau wieder Verwendung 
finden sollte, so hat man ohne Rücksicht auf statische Gesetze die 
Fahrbahn weder in die Ebene der oberen noch der unteren 
Gurtung gelegt, sondern auf a / 8 der Höhe zwischen beiden Haupt- 
trägern. 

Die Viadukte der Eisenbahnlinie Tabor-Pisek. Von 

Professor Melan in Brünn. Centralbl. d. Bauverw., 
X. Jahrg., No. 8, S. 76, No. 9, S. 85, No. 10, S. 102. 

Pont-Route sur la Noceschlucht a St.-Giustina(Tyrol). 

Mit Zeichnungen. Ann. d. trav. publ. 1890, S. 21. 

Eiserner Viadukt von 60 m Spannweite, welcher eine 138 m 
tiefe Schlucht überspannt. Die Aufstellung mufste ganz ohne Ge- 
rüste erfolgen. 

Pont tournant de la Willamette a Portland (Oregon). 

Mit Zeichn. Ann. d. trav. publ. 1889, S. 2378. 

Drehbrücke von 103,6 m Länge, deren Konstruktion manche 
Eigentümlichkeiten zeigt. 

Der Entwurf einer Brücke über den Kanal zwischen 
England und Frankreich, m. Abb. Deut. Bauz. 
1890, S. 65 u. 93. 

Der von dem Direktor des Creusot -Werks II. Schneider und 
von dem Ingenieur H. Hersent mit Unterstützung der Erbauer der 
Forthbrücke John Fowler und B. Baker bearbeitete Entwurf einer 
Kanalbrücke, welcher der in Paris im vorigen Jahre zusammen- 
getretenen Jahresversammlung des englischen »Iron and Steel 
Institute« vorgelegt ist, wird eingehend, insbesondere hinsichtlich 
der in Frage kommenden allgemeinen Gesichtspunkte, der Gründung 
und Aufmauerung der Pfeiler, der Eisenpfeiler und des eisernen 
Oberbaues, besprochen. Die Brücke ist etwa 38 km lang; der 
stählerne Ueberbau hat Oeffnungen von IOO bis 500 m und erfordert 
118 Pfeiler; die gröfsten Träger sind 65 m hoch; die Mauerwerks- 
und Betonmasse ist auf 4 Mill. cbm, das Eisengewicht (mit Aus- 
schlufs aller Maschinen, Geräthe und Hülfskonstruktionen) auf 
848000 t, und der Kostenbetrag auf rund 700 Mill. Mark ver- 
anschlagt. 

Denselben Gegenstand behandeln die beiden folgenden Artikel * 

Le pont sur la Manche, m. Abb. Ann. d. trav. publ. 
1890, S. 16. 

Le pont sur la Manche, Projekt von Schneider und 
Hersent. m. Abb. Ann. ind., 21. Annee, 2. Sem., 
21. Livr. u. ff. 
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Le viaduc le plus eleve" du monde. Mit Zeichnungen. 
Ann. d. trav. publ. 1889, S. 2411. 

Beschreibung des Viadukts von Loa in Bolivien, dessen Höhe 
101 m über dem Spiegel des die Schlucht durchströmenden Baches 
beträgt. 

Pont tournant d'Arthur-Kill (Amerique). Mit Zeichn. 
Ann. d. trav. publ. 1889, S. 2436. 

Beschreibung der grofsen, zwischen New-York und Staten- 
Island im Bau befindlichen Drehbrücke von 150 m Länge. 

Le pont sur la Manche. Opinion dun Capitaine au 
long cours. Ann. ind., 22. Annee, 1. Sem., 9. Livr. 

Absprechendes Urtheil eines Seefahrers über die von Schneider 
und Hersent entworfene Brücke hinsichtlich ihrer Gefährlichkeit 
für den Seeverkehr. 

Träger mit frei schwebenden Stützpunkten. Von 

L. Brennecke. Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., 
No. 12A, S. 121. 

Gegenüber einer Mittheilung von Mehrtens auf S. 481 des 
vorigen Jahrgangs dieses Blattes in dem Artikel »Ucber den Plan 
einer Eisenbahnbrücke zwischen England und Frankreich«, dafs 
Träger mit freischwebenden Stützpunkten im gröfseren Mafsstabe 
zum ersten Male (abgesehen von der Bosporus-Brücke von Ruppcrt) 
im Jahre 1881 von Sir John Fowler und Baker bei Bearbeitung 
der Pläne für die Forth-Brücke angewendet seien, macht der Ver- 
fasser darauf aufmerksam, dafs mindestens gleichzeitig, wahrschein- 
lich aber früher, die Anordnung in grofsem Mafsstabe von ihm 
benutzt wurde. Er giebt für seine Anwendung der Konstruktion 
einige durch Zeichnungen erläuterte Beispiele. 

Tunnel. 

The cable railway tunnel under the Chicago River, 
Chicago, III. Raiiw. News 1890, S. 170. 

Der Tunnel, von welchem Zeichnungen mitgctheilt sind, wird 
von der West-Chicago Strafsenbahn-Gesellschaft für eine doppel- 
gleisige Seilbahn in einer Länge von 460 m erbaut. Die End- 
rampen haben 7,93 bezw. 10,74 pCt. Steigung. Die Lichtweite 
zwischen den Gewölbekämpfern betragt 9,15 m (30'), die Höhe 
über Oberkante Pflaster (Schienenhöhe) 4,8 m. Gleisweite 3,66 m. 
Die Durchführung des Tunnels unter Häuserblocks und dem 
Chicago -Flusse verursacht bedeutende Schwierigkeiten bei der 
Bauausführung. Der Theil unter dem Flusse wird zwischen Fange- 
dämmen in zwei Abschnitten hergestellt. Ausmauerung in Ziegel- 
ringen. Abdeckung unter dem Flusse mittels einer 2,5 cm starken 
Schicht von Asphaltmörtel, sodann Herstellung einer 30 cm starken 
Lage von Steinplatten, ebenfalls in Asphaltmörtel, welche die 
Fufssohle bilden. 
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Oberbau. 

A manual of railway fleld work and laying out of 
works. Eng News 1890, S. 00, 138 ff. 

Abdruck des Kapitels VIII (»Theorie der Uebergangskurvcn«) 
des unter vorstehendem Titel erschienen Wcllington'schen Buches. 

Bulletin de la Commission internationale du Congres 
des chemins de fer a Paris. Septbr. 1889, Vol. IV, 
No. 1, Jan. 1890. 

In Betreff der Frage, ob der Oberbau mit Stuhlschienen oder 
der mit Vignol schienen den Vorzug verdiene, einigte man sich 
nach 2 tägigen Verhandlungen über folgende Punkte: a) sowohl 
der Stuhlschienen- wie der Vignolschienenobcrbau bieten jede 
Garantie in Bezug auf Betriebssicherheit jedoch ist b) der Stuhl- 
schienenoberbau mit schweren Schienen zu bevorzugen, wenn es 
sich um die Beförderung zahlreicher schwerer Züge mit grofscr 
Geschwindigkeit handelt, c) Stuhlschienenoberbau empfiehlt sich 
auch für Strecken mit engen Krümmungen, dagegen d) Vignol- 
schienenobcrbau auf Bahnen mit leichteren Zügen, die nicht mit der 
gröfsten vorkommenden Geschwindigkeit fahren werden. Im All- 
gemeinen hängt die Entscheidung über die Wahl des einen oder 
des andern Oberbaues auch von allgemeinen Verhältnissen, ins- 
besondere auch von der Holzart der Schwellen sowie dem 
Klima ab. 

Mittheilungen über Oberbau auf englischen Eisen- 
bahnen. Von A. Goering. Centralbl. d. Bauverw., 
X. Jahrg., No. 14, S. 137, No. 15, S. 149, No. 16, 
S. 157. 

Zur Frage der Oberbau- Verstärkung. Von Bock. 
Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 6, S. 46. 

Erörterung dieser Frage unter Bezugnahme auf den im österr. 
Ingenieur- und Architekten -Verein gehaltenen Vortrag des Herrn 
Direktor R. von Hornbostel. 

Der Verfasser will hauptsächlich auf die Erhöhung der 
Widerstandsfähigkeit gegen seitliche Stöfse in langen Geraden 
hinarbeiten und sucht diese durch Versteifung der Gleise mittelst 
einzulegender steifer Kreuze, die mit den Schienen fest verbunden 
sind — Vergitterung — zu erreichen. 

Zur Schienenfrage. Deut. Bauz. 1890, S. 131. 

Im Anschlüsse an frühere Erörterungen über die Einführung 
einer widerstandsfähigeren Schiene auf den mit grofser Geschwindig- 
keit befahrenen Hauptbahnen werden gewisse Einzelheiten dieser 
Betrachtungen in Zweifel gezogen und näher beleuchtet. Von den 
gemachten Vorschlägen, entweder eine stärkere Schiene oder eine 
engere Schwellentheilung einzuführen, wird der letztere aus 
Sparsamkeitsgründen empfohlen. Das Querschwellensystsm wird 
jedoch in mannigfacher Beziehung als verbesserungsbedürftig be- 
zeichnet. Insbesondere wird die geringe Sicherheit für die Dauer 
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der festen Unterstopfung der Schwellen und die Anwendung von 
Mitteln zur Erzielung derselben, sowie ferner die Notwendigkeit 
einer wirksameren Befestigung des Schienenfufses auf den Schwellen 
und einer besseren Sicherung der Spurweite erörtert. 

Verstärkung des Oberbaues der russischen Eisen- 
bahnen. Glaser's Ann. No. 306. 

Es wird in Rufsland das Bestreben laut, den Oberbau stabiler 
zu gestalten. Nach den Vorgängen einiger französischer und 
belgischer Bahnen wird an Stelle der jetzt angewendeten 27 — 29 kg 
schweren Schienen die Einführung einer Schiene von 36,27 kg 
empfohlen. 

Nouveau Systeme de voie metallique. Le Genie 
Civil T. XVI, No. 20. 

Neuer eiserner Querschwellen-Oberbau für 43 kg schwere 
Vignolschiencn. 

Ein Kapitel über die Fortschritte im Eisenbahn- 
wesen. Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 3, 
S. 33. 

Der Artikel giebt einen kurzen Ueberblick über einen von 
dem Regierungsrath von Hornbostel im österr. Ingenieur- und 
Architekten-Verein gehaltenen Vortrag, in welchem unter Andrem 
auch die Bedingungen erörtert wurden, durch welche den heutigen 
Anforderungen des reisenden Publikums, schnell, sicher, mit einem 
gewissen Komfort und billig befördert zu werden, entsprochen 
werden könne. Der Vortragende spricht sich für Verlassen der 
jetzigen vierräderigen Wagen, Aendcrung der Lokomotivkonstruktion 
und Verstärkung des Oberbaues aus und beantragt bezüglich des 
letzteren Punktes, »es solle ein Komitee gewählt werden, welchem 
die Aufgabe gestellt wird, eine Oberbaukonstruktion zu entwerfen, 
die den Anforderungen der nächsten Zukunft entspricht.« Der 
Verein beschlofs, den Antrag in Verhandlung zu nehmen und 
wählte zunächst einen aus 7 Migliedern bestehenden Ausschufs, 
welchem die Aufgabe der Vorberathung und seinerzeitigen Bericht- 
erstattung obliegt. 

Bericht über die Frage der Befestigung der Vignoles- 
schienen auf Holzquerschwellen. Art. II, littr. B. 
des Fragebogens der dritten Sitzung des inter- 
nationalen Eisenbahnkongresses zu Paris. Bericht- 
erstatter im Kongresse : W. Hohenegger, Baudirektor 
der österr. Nordwestbahn. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XIII. Jahrg., No. 8 und No. 9. 

Les traverses mötalliques aux £tats Unis. Ann. d. 
trav. publ. 1890, S. 39. 

Auszug aus dem Bericht des amerikanischen Ingenieurs 
Tratman über die in Europa und andern Welttheilen gemachten 
Erfahrungen mit eisernen Querschwellen, nebst Angabe der Länge 
der in den einzelnen Ländern vorhandenen Strecken dieser Bauart. 
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Traverses metalliques pour chemin de fer adopted 
en Angleterre. Ann. d. trav. publ. 1889, S. 2376. 

Beschreibung des eisernen Querschwellensystems von Webb, 
welches auf der London-Nordwestern-Bahn schon seit längerer 
Zeit im Gebrauch ist. 

Schutzschienen gegen Entgleisung und Führungs- 
schienen zum Wiedereingleisen auf Brücken. 

Railr. Gaz. ISqo, S. 36. 

Auf den Linien des Plant -Systems (Florida etc.) sind die 
Vorrichtungen zur Virhinderung von Entgleisungen auf Brücken 
sowie zur Wiedereinführung von Wagen ins Gleise in ausführlicher 
Weise ausgebildet. Von den Einrichtungen werden Abbildungen 
gegeben. 

Der Schienen-Profllmesser von Schilling. Centralbl. 
d. Bauverw., X. Jahrg., Xo. 10, S. 104. 

Kurze Notiz, dafs dieser Schienenprofilmesser eine Ver- 
einfachung und Verbesserung erfahren habe und dafs derselbe zum 
Preise von 1R0 Mark von der Firma Sommer & Runge (Bcrth. 
Pensky Nachf.) in Berlin geliefert wird. 

Systeme de crampon a pointes multiples divergentes. 

Ann. d. trav. publ. 1890, S. 33. 

Mittheilung über eine von Junqucra erfundene Neuerung an 
der Konstruktion von Hakennägeln zur Schienenbefestigung auf 
Holzschwellen, durch welche eine Verankerung der Nägel im 
Holze mittelst Widerhaken erzielt wird. Der Hakennagel spaltet 
sich nämlich in seinem unteren Theile in zwei, durch einen Schlitz 
getheilte Spitzen. Man bohrt das Loch bis zu dem Punkte vor. 
wo die Verankerung beginnen soll, läfst auf den Grund desselben 
einen kleinen eisernen Körper von kegelförmiger Gestalt fallen, 
der unten horizontal abgeschnitten ist, während er an den Seiten 
zwei Vertiefungen zur Führung der Nagelspitzen hat. Treibt man 
nun den Nagel ein, so theilen sich die beiden Spitzen desselben, 
sobald sie auf den Kegel stofsen, und dringen bei weiterem Ein- 
treiben seitlich in das Holz ein, so dafs der Nagel gegen jede 
Lockerung gesichert ist. 

Ueber Kurvenweichen. Centralbl. d. Bauverw., 
X. Jahrg., No. 10, S. 104. 

In der Notiz wird die Beziehung zwischen den Halbmessern 
der beiden Weichenglei se bei Kurven weichen aufgestellt. 

Einschienige Drehscheibe. Centralbl. d. Bauverw., 
X. Jahr^., No. 10, S. 104. 

Patentbeschreibung des dem Herrn Philipp Forchheimer in 
Aachen ertheiltcn Patents auf eine Drehscheibe behufs leichterer 
Durchführung von Wagen in engen Krümmungen. 
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Bahnhofs an lagen. 

Die Umgestaltung der Dresdener Bahnhöfe. Deut. 
Bauz. 1890, S. 67. 

Ein Auszug aus der dem sächsischen Landtage im Januar 
zugegangenen Vorlage über die geplante umfassende Umgestaltung 
der Bahnhofsanlagen in Dresden, welche durch die Zunahme des 
Verkehrs und der Betriebsschwierigkeiten bei den unter einfacheren 
Verhältnissen entstandenen Anlagen dringend erforderlich geworden 
ist. Die Gesammtkostcn der Umbauten sind auf fast 35 Millionen 
Mark veranschlagt. 

Sicherheits-Prellbock mit Wasserbremse von Langley . 

Von Kemmann. Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., 
No. 12, S. 116. 

Beschreibung und Zeichnung einer von Alfred A. Langley in 
Derby angegebenen Einrichtung, bei welcher durch die Stofskraft 
des anfahrenden Zuges eine eingeschlossene Wassersäule durch 
einen Ausflufsqucrschnitt von mäfsiger Gröfsc allmählig zum Ent- 
weichen gebracht wird. 

Prellbock auf englischen Bahnen. Centralbl. d. Bau- 
verw., X. Jahrg., No. 12A, S. 124. 

Im Anschlufs an die Mittheilungen auf S. 116 des Central- 
blatts (X. Jahrgang, No. 13) über den Sicherheits-Prellbock mit 
Wasserbremse von Langley ist hier eine kurze Beschreibung nebst 
Zeichnung eines starren Prellbockes, wie solche in England (der 
beschriebene ist im Bezirk der Lancashirc- und Yorkshire-Bahn 
aufgenommen) zum Abschlufs von Kopfgleisen zwischen hoch- 
liegenden Bahnsteigen und an sonstigen besonders gefährdeten 
Stellen benutzt weiden, gegeben. 

Standard overtrack Station, Harlem depression — 
New- York Central and Hudson River R. R. Eng. 
News 1890, S. 127 u. 160. 

Die genannte Eisenbahngesellschaft ist im Begriff, die Schienen- 
kreuzungen in Strafsenhöhe auf der Bahnstrecke in Ncw-York vom 
Harlem-Flusse nordwärts bis zu ihrem Anschlufs an die New- York-, 
New-Haven und Hartford R. R. zu beseitigen. Die 4 Bahnglei.se 
werden zu diesem Zwecke um 4,9 — 5,5 m gesenkt; das seitliche 
Erdreich wird durch kräftige Stützmauern abgefangen. Die neuen 
Empfangsgebäude werden über diesem Einschnitt so errichtet, dafs 
von beiden Seiten Zugang zur Bahn geschaffen ist. Die Normal- 
zeichnung eines solchen Bahnhofes ist mit allen Einzelheiten ab- 
gebildet. Das Empfangsgebäude wird von eisernen Gitterträgern 
(ohne Zwischenstützen) getragen, welche über den Einschnitt ge- 
streckt sind. — Die besonderen Vorschriften über die Beschaffen- 
heit der bei den Neubauten zu verwendenden Materialien, Stahl, 
Eisen und Ziegel, sind mitgetheilt. 
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Allgemeines. 

Erinnerungen an den Bau und die ersten Betriebs- 
jähre der Leipzig-Dresdener Eisenbahn. Civ. Ing. 
1890, S. 31. (Fortsetzung-, siehe Mittheilungen 1889, 
S. 46.) 

Es werden die ersten Stationsanlagen zu Leipzig, Würzen, 
Dahlen, Oschatz. Riesa, Priestewitz, Oberau und Dresden be- 
schrieben und in Skizzen dargestellt und am Schlüsse die Be- 
stimmungen des ersten Signalbuches wiedergegeben. Interessant 
ist, dafs man bereits im Jahre 1836 daran dachte, galvanisch- 
magnetische Telegraphen anzulegen, welche von dem Professor 
Weber zu Göttingen für zuverlässig erachtet wurden, dafs aber 
das Direktorium wegen der hohen Kosten (Leipzig-Wurzen etwa 
6000 ^t) davon abgesehen hat. 

Die Bahn Reichenhall - Berchtesgaden. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 10, S. 87. 

Diese kürzlich dem Detricbe übergebene Bahn hat stellenweise 
eine Maximalneigung von 1 .25. Die Schienen ruhen in den 
starken Neigungen in eisernen, in den günstigeren Strecken auf 
hölzernen Schwellen und sind gegen das Wanken in der Art ge- 
sichert, dafs die Winkcllaschcn im Fufse ausgeklinkt sind und die 
Befcstigungstheilc der Schiene umfassen. Aufscrdem sind oberhalb 
eines jeden Stofses die 6 nächsten Mittelschwellen mit kurzen 
Winkellaschenstücken verschen, welche sich von oben her gegen 
die Befestigungstheilc der Schiene legen. 

Die Lokomotiven sind eigenartige 4achsige Tenderlokomotiven 
mit 3 unter dem Cylinderkessel gelegenen gekuppelten Achsen, 
wobei die Laufachsc sich unter dem Führerstand befindet und 
radial verstellbar eingerichtet ist. Jede Lokomotive hat 4 Bremsen, 
u. zw. die Westinghouse- Luftdruckbremse, eine Luftgegendruck- 
bremse, ferner eine Dampfbremsc und eine Extersche Handbremse. 
Die Personenwagen sind nach dem Interkommunikations - System 
erbaut. 

Le chemin de fer Canadian Pacific. Ann. d. trav. 
publ. 1889, S. 2226 u. 2264. 

Ausführliche Beschreibung der Anlage und Ausführung dieser 
Bahnlinie. 

Les chemins de fer au Mexique. m. Abb. Gen. civ. 
T. XVI, No. 22 ff. 

Uebersichtliche Darstellung des mexikanischen Bahnnetzes 
unter besonderer Berücksichtigung der Linie von Vera Cruz nach 
Mexico. 1888 waren in den Vereinigten Staaten von Mexico 
bereits 7 506 km Bahnen im Betriebe. 

Les chemins de fer de la Colombie. Ann. d. trav. 
publ. 1889, S. 2351. 

Einige Angaben über das — freilich sehr unbedeutende — 
Eisenbahnnetz von Columbien. 
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Chemin de fer de Shipton ä Ilkley (Angleterre). 

Mit Zeichn. Ann. d. trav. publ. 1889, S. 234 1. 

Beschreibung dieser nur 19 km langen Bahnlinie, welche sich 
indessen durch eine Anzahl interessanter Bauwerke auszeichnet. 

Bemerkungen betr. das Prisma des grössten Erd- 
drucks. Ann. d. ponts 1889, S. 257. 

Lancelin untersucht auf analytischem Wege das Prisma des 
gröfsten Erddrucks, indem er von den Voraussetzungen ausgeht, 
dafs a) die Gleitfläche eine Ebene, b) die Gleitfläche gekrümmt 
ist, und kommt am Schlüsse zu dem Ergcbnifs, dafs die erstere 
Annahme für die Ausführung hinreichend genau ist. 

Exposition des grandes Compagnies des chemins 
de fer francais. Mit Zeichn. Ann. d. trav. publ. 
1889, S. 2429 u. 2445, desgl. 1890, S. 6 u. 22. 

Die von den französischen Eisenbahnverwaltungen auf der 
Weltausstellung zu Paris ausgestellten Pläne, Modelle usw. werden 
in einer Reihe von Artikeln ausführlich besprochen. 

f. Betrieb und Verkehr. 

Das Rechtsfahren auf den deutschen Eisenbahnen. 

Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., No. 9 A , S. 95. 

Notiz, dafs das Rechtsfahren auf den deutschen Eisenbahnen 
jetzt allgemein durchgeführt sei, ausgenommen zwei kurze Grenz- 
strecken, auf welchen in Uebereinstimmung mit der Betriebsweise 
auf den anschliefsendcn fremdländischen Bahnen auch ferner links 
gefahren wird. 

Prüfung des Hörvermögens. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XIII. Jahrg., No. 12, S. 106. 

Da die Erfahrung ergeben hat, dafs namentlich das Hör- 
vermögen der Angestellten der Eisenbahnen durch die Natur des 
Eisenbahndienstes beeinträchtigt wird, so hat der schweizerische 
Bundesrath ärztliche Untersuchungen in Bezug auch auf das Hör- 
vermögen in regclmäfsigen Zwischenräumen angeordnet. 

Die Nebengebühren des Lokomotiv-Personals. Von 

A. von Loehr. Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., 
No. 7, S. 57, No. 9, S. 77- 

Neue Dampfheizung für Personenwagen. Verordn.- 
Bl. f. E. u. D. 1890, No. 24, S. 413 u. 414. 

Die österreichisch-ungarische Staatseiscnbahn-Gesellschaft hat, 
namentlich für den Dienst der Schnellzüge, die Einrichtung einer 
neuen Dampfheizung in Aussicht genommen. Bei diesem Heizungs- 
system werden unter den Sitzplätzen nahezu horizontal verlegte 
Heizungscy linder mit einer durchgehenden, von der Zuglokomotive 
gespeisten Dampfleitung in Verbindung gesetzt. 
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Untersuchungen über Farbenblindheit in England. 

Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 4, S. 31. 

Art und Resultate dieser Untersuchungen. Nach den Nach- 
forschungen, welche die Regierung anstellte, sollen 4 pCt. der 
männlichen Bevölkerung Englands farbenblind sein. 

The service record of M. C. B. Standard Janney 
freight couplers. Eng. News 1890, S. 146. 

Die seit der Einführung der von der Master Car Builder 
Vereinigung empfohlenen selbstthätigcn Güterwagen-Kuppelung von 
Janney aufgezeichneten Brüche und Beschädigungen derartiger 
Kuppelungen sind übersichtlich zusammengestellt und durch Nach- 
bildungen photographischer Aufnahmen erläutert. Der Bericht 
umfafst 45 617 Kuppelungen, bei welchen in 9,34 Betriebsmonaten 
in 1469 Fällen Beschädigungen und Brüche der Drehgelenke be- 
richtet wurden. Abgesehen von diesen Beschädigungen zeigten 
975 Kuppelungen Brüche sonstweicher Art. 

Please shut the door (Bitte, schliefsen Sie die Thür). 
National car and locomotive builder, April 1890, 
S. 57. 

Kurzer Aufsatz über die Vermehrung des Luftwiderstandes 
bei Güterzügen in Folge von offenen Seitcnthürcn. Eine offen 
stehende Thür soll die Maschine um 3,2 Pferdekräfte mehr bean- 
spruchen, wenn der Zug 24 km pro Stunde (6,6 m pro Sekunde) 
zurücklegt und der Wind mit einer Geschwindigkeit von 3 m pro 
Sekunde, unter einem Winkel von 45 0 von vorn kommt. 

Neuer allgemeiner Fahrplan bei den kgl. ungarischen 
Staatsbahnen. Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., 

No. 3, S. 24. 

Da sich erwiesen hat, dafs gegenüber dem durch Einführung 
des Zonentarifs wesentlich erhöhten Personenverkehr das bestehende 
System der Herstellung der Fahrordnungen unhaltbar sei, ist die 
Herstellung eines neuen allgemeinen Fahrplanes für sämmtliche 
Linien der ungarischen Staatsbahnen angeordnet worden. Vor 
Allem wird grundsätzlich bestimmt, dafs die Herstellung der all- 
gemeinen Fahrordnung nach einem System zu erfolgen habe, nach 
welchem es möglich ist, ohne an gewisse Zeitabschnitte (Sommer, 
Winter etc.) gebunden zu sein, die Züge dem Erfordern! fs ent- 
sprechend, event. selbst auf einzelnen Linien, jederzeit zu ver- 
mehren und zu modifiziren, ohne dafs, wie bisher, die von Fall 
zu Fall vorzunehmende Abänderung der Fahrordnungen die 
Anschlufsbahnen involvirt. 

Des Ferneren soll im Allgemeinen eine Erhöhung der Fahr- 
geschwindigkeitC_und Abkürzung der Aufenthalte, und zwar auch 
auf den Lokalbahnen, Platz greifen. Ueberhaupt wird der neue 
Fahrplan auf dem Prinzip der Theilung des Nachbar- und des 
Fern -Verkehrs beruhen, welch letzterem insbesondere im inter- 
nationalen Verkehr in umfassender Weise Rechnung getragen wird. 
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Zonentarif für Frachtgüter in Ungarn. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 10, S. 90. 

Wie man aus Budapest berichtet, fafst die Regierung An- 
gesichts der durch die Einführung des Zonentarifs für den 
Personenverkehr auf den ungarischen Staatsbahnen erzielten Erfolge 
die Einführung eines derartigen Tarifs auch für den Frachten- 
verkehr in's Auge. 

Note sur les principes de tarification et d'exploitation 
du trafic voyageurs par Rene\ Ann. d. ponts 1889, 
S. 559- 

Der Verfasser giebt eine allgemeine Uebersicht der in den 
verschiedenen Ländern bestehenden Personentarife und kritisirt 
dieselben. Der ungarische Zonentarif erscheint ihm nicht empfehlens- 
werth, ist vielmehr der Ansicht, dafs der Tarif so bemessen sein 
müsse, dafs er möglichst viel einbringt also möglichst starken 
Verkehr zu möglichst hohen Preisen herbeiführe. Dabei können 
im einzelnen alle zulässigen Konzessionen gemacht werden, als z. B. 
Ermäfsigung für Familien bei Badereisen, Hin- und Retourbillets, 
Wochenbillets usw. 

Der Personentarif der Südbahn. Oesterr. Eisenbahn- 
zeitung, XIII. Jahrg., No. 2, S. 16. 

Die Generaldirektion der Bahn beschäftigte sich mit dem 
Plan, die Personentarife einer einschneidenden Reform zu unter- 
ziehen. Der künftige Tarif soll gleichfalls auf dem Difterential- 
system beruhen. Sämmtliche Ermäfsigungen, als Abonnements-, 
Tour- und Retourkarten, Rundreisebillete, Touristenkarten usw. 
sollen fortfallen, dagegen eine durchgreifende Ermäfsigung der 
Fahrpreise eintreten, welche mit der Länge der Strecke steigt und 
bei den gröfsten Entfernungen ungefähr 30 pCt. der jetzigen Tarif- 
sätze beträgt. 

Zur Reform der Personentarife. Von einem Fach- 
mann. Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 2, 
S. 16. 

Eine Aeufserung zu der Brochüre »Wie soll tarifirt werden/ 
Ein Beitrag zur Reform der Personen tarife,« erschienen bei A. 
Hartleben in Wien. 

Zur Reform der Personentarife. Von Gostkowski. 
Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 4, S. 29. 

Eine Beleuchtung der vorstehenden, in der Östeir. Eisenbahn- 
zeitung No. 2, S. 16 sich findenden Kritik. 

Zur Reform der Personentarife. Vom Verfasser der 
Broschüre: „Wie soll tarifirt werden." Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 6, S. 52. 

Bemerkungen zu den beiden vorgenannten Kritiken. 

Zur Reform der Personentarife, insbesondere mit 
Rücksicht auf den ungarischen Zonentarif. Zeitschr. 
f. E. u. D. 1890, No. 6, S. 89—93. 

Aufsatz von J. F. Schreiber. 
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Der neue Personentarif der k. k. Staatsbahnen. 

Verordn.-Bl. f. E. u. D. 1890, No. 36, S. 584; siehe 
auch Zeitschr. f. E. u. D. lttgo, No. 14. S. 217—227. 

Mitteilungen über den neuen Personentarif für die österr- 
reiehischen Staatsbahnen, welcher am 1. Juni in Wirksamkeit ge- 
setzt werden wird. 

Le nouveau tarif des voyageurs par zones sur les 
chemins de fer de Tetat Hongrois. Ann. ind. 
21. Annce, 2. Sem., 24. Livr. 

Ergebnisse der Einführung des ermäfsigten Tarifs in Ungarn 
nach den amtlichen Betriebsausweisen. Hiernach sind in dem 
Vierteljahre vom 1. August bis 31. Oktober 18S9 gegenüber dem- 
selben Vierteljahre des Vorjahres die Einnahmen um annähernd 
1 Million Mark höher gewesen. Dieser Erhöhung der Einnahmen 
stehen auf der anderen Seite wesentliche Erhöhungen der Aus- 
gaben gegenüber, insbesondere infolge der erforderlichen Ver- 
mehrung der Betriebsmittel. 

Orientverkehr. Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., 
No. 4, S. 31. 

Beschlüsse der vom 12. bis 20. Dezember v. J. in Budapest 
stattgefundenen Separat-Konferenz. 

6. Bau-, Betriebs- und Werkst atis- Materialien. 

Fer et acier. Ann. ind., 21. Annce, 2. Semestre, 
21. Livraison. 

Mittheilung über die seitens des Preufsischen Ministeriums 
der öffentlichen Arbeiten jüngst erlassenen Bestimmungen über die 
Benennung der verschiedenen Eisen- und Stahlsorten. 

Ueber deutsches Thomasflusseisen und seine Ver- 
wendung zu Baukonstruktionen. Glaser s Ann. 
No. 305. 

Im Jahre 1888 sind in Deutschland von rot. 4V4 Millionen t 
Roheisen nicht weniger als l 1 ^ Millonen zu Thomasmaterial und 
nur 400 000 t zu Bessemermetall verarbeitet. 

Rathjens „Patent -Composition." Von Hoefl, Eisen- 
bahn-, Bau- und Betriebs -Inspektor. Centralbl. d. 
Bauverw., X. Jahrg., No. 12a, S. 121. 

Der Artikel erörtert die Vorzüge der von D. Decken in 
Flensburg vertriebenen Anstrichmasse für Eisen. Als solche sind 
angeführt Dauerhaftigkeit, schnelles Trocknen, leichte Ausführbar- 
keit, Billigkeit. Bezüglich des letzteren Vorzugs wird angegeben, 
dafs mit 1 kg Masse durchschnittlich 5 qm Fläche zweimal ge- 
strichen weiden können und dafs sich somit unter Einrechnung 
eines Arbeitslohnes von durchschnittlich 16 Pfg. bei Heranziehung 
von gewöhnlichen Arbeitern die Kosten für l qm zweimaligen An- 
strich auf 46 Pfennig berechnen. 
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Das Flusseisen als Konstruktion -Material. Deut. 
Bauz. 1890, S. 95 u. 107. 

Mit Rücksicht auf die Thatsache, dafs das Flufseiscn bei Bau- 
konstruktionen in Deutschland augenscheinlich vernachlässigt wird, 
werden die unzureichenden Gründe hierfür hinsichtlich der Kosten- 
frage, der Güteeigenschaften und der ästhetischen Formengestaltung 
erörtert. 

7. Telegraphie und Signalwesen. 

Appareil de Block -Systeme pour voies double et 
simple, adopted par la Compagnie imperiale des 
chemins de fer Nicolas (Russie), Systeme Rodary. 

M. Abb. Rev. gen. 1889, II, S. 537- 

Beschreibung und zeichnerische Darstellung des Apparats. 

Manoeuvre a distance des aiguilles de dedoublement 
dans les Station s sur lignes ä voie unique. M. Abb. 
Par M. Briere. Rev. gen. 1889, II, S. 359. 

Beschreibung des auf Bahnhöfen eingleisiger Strecken der 
französischen Ostbahn eingeführten Weichen-Verriegelungs-Systems. 

Das elektrische Distanzsignal mit bedingter Ein- 
lösung in der Station Duby. Von Kohlfürst. Civ.- 
Ing. 1889, S. 601. 

Das auf der Station Duby seither benutzte Distanzsignal mit 
elektrischer Auslösung und mechanischem Triebwerk nach Langie' 
ist nach den Angaben von Zetzsche durch die Firma Siemens & 
Halskc derartig umgeändert, dafs 

1) die beiden Distanzsignale in Abhängigkeit von ein- 
ander gebracht sind, 

2) bei Reifsen der Leitung die Signale sich auf Halt stellen 
bezw. stehen bleiben, 

3) durch atmosphärische Ströme keine Störungen ver- 
anlafst werden, 

4) die Stellung der Signale im Stationsbureau kenntlich ist. 

Telegraphische Korrespondenz mittelst der bei den 
Streckenwächtern angebrachten Korrespondenz- 
Taster bei der Kaiser Ferdinands - Nordbahn. 

Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 3, S. 24. 

Die Verwaltung der Kaiser Ferdinand - Nordbahn hat jedes 
elektrische Glockenschlagwerk der Streckenwächter mit einem 
Korrespondenz -Taster versehen lassen, damit von dem Wächter- 
posten aus an die beiden benachbarten Stationen telegraphirt 
werden könne. Von dieser Einrichtung soll bei Unfällen auf der 
Strecke zur raschesten Verständigung der nächstgelegenen Stationen 
Gebrauch gemacht werden, und es wurde zu diesem Zweck das 
Zugbegleitungspersonal bereits im Telegraphiren unterrichtet. Der 
Artikel giebt nur eine kurze Notiz über die Art der Benützung 
der Apparate. 
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Le Coton-püote electrique employe par la C*£ du 
London et North -Western Railway (Angleterre). 

M. Abb. Rev. gen. d. ehem. 1SS9, II, S. 369. 

Das ältere Stab -System, bei welchem nur ein einziger Stab 
in Anwendung kommt, ohne dessen Besitz der Lokomotivführer 
eine eingleisige Bahnstrecke nicht befahren darf, verlangt, dafs 
auf dieser Strecke regelmäfsig nach einem Zuge in der einen 
Richtung, ein solcher in der anderen Richtung fahrt. Um die 
dadurch entstehenden Belästigungen für den Betrieb zu vermeiden, 
ist folgende Anordnung getroffen. Auf jedem Endposten einer 
eingleisigen Strecke befindet sich eine zur Aufnahme mehrerer 
Stäbe eingerichteter Apparat. Das Herausnehmen eines Stabes, um 
ihn dem Lokomotivführer zu überreichen, kann aber erst nach 
Verständigung mit dem Wärter des anderen Postens und nach 
Auslosung gewisser Verriegelungen erfolgen. Nachdem dies ge- 
schehen, ist die Möglichkeit, auch noch einen anderen Stab zu ent- 
fernen, so lange ausgeschlossen, bis der Lokomotivführer den ihm 
Ubergebenen Stab dem nächsten Wärter ausgeliefert und Letzterer 
ihn in seinen Apparat eingelegt hat. 

Die hierzu erforderlichen etwas verwickelten Einrichtungen 
sind beschrieben und in Skizzen dargestellt. 

Das Latowski'sche Läutewerk auf der Lokalbahn 
Bielitz-Kalwarya. Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. 
Jahrg., No. 12, S. 105- 

Die Verwaltung der Kaiser Ferdinands-Nordbahn beabsichtigt 
versuchsweise eine für den Dienst auf der Lokalbahn Bielitz- 
Kalwarya bestimmte Tenderlokomotive mit dem patentirten La- 
towski' sehen Läutewerke auszurüsten. 

Distanzsignale. Von Gattinger. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XIII. Jahrg., No. 7, S. 55. 

Eine neue Anwendungsform des Telephons im 
Eisenbahnbetriebe und Feuerwehrdienste. Vortrag 
des Herrn Franz Gattinger, Oberinspektor der k. k. 
Generaldirektion der österr. Staatsbahnen, gehalten 
in der XI. Klubversammlung am 14. Januar 1890. 
Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 10, S. 84. 

8. Sekundär-, Industrie- etc. Bahnen, außergewöhnliche 

Systeme. 

The smallest American Railway. Eng. News 1890, 
S. 186. 

Diese 10 km lange Bahn, welche sich seit 6 Jahren im Betrieb 
befindet, ist Eigenthum der Monson, Maine Slate Co. Sie hat 
61 cm Spurweite und befördert einen fahrplanmäfsigcn Verkehr 
von Personen- und Güterzügen. Das gesammte Bahnpersonal be- 
steht aus 10 Mann. Im Sommer werden 8, im Winter 4 tägliche 
Fahrten zurückgelegt. Im Jahre IS89 wurden auf dieser Bahn 
9000 t Güter und 4200 Personen befördert. 
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Zahnradbahn auf das Brienzer Rothhorn. Verordn - 
Bl. f. E. u. D. 1890, No. 16,. S. 303 u. 304. 

Nach einer Mittheilung der Schweizerischen Bauzeitung hat 
der Ingenieur Lindner in Luzern das Projekt für eine Zahnradbahn 
auf das Brienzer Rothhorn ausgearbeitet. Die circa 6,7 km lange 
Bahn erhielt eine Spurweite von 80 cm ; die gröfste Steigung ist 
zu 250 pro mille angenommen, der kleinste Krümmungshalbmesser, 
zunächst mit 80 m projektirt, soll auf 60 m herabgesetzt werden, 
wenn bei der Ausführung die bauökonomischen Rücksichten dies 
erfordern. 

Die nach Abt'schem System gebildete Zahnschiene gelangt auf 
allen Geleisen zur Anwendung. 

Notizen über den Oberbau, Abt'schen Systems, bei 
mehreren Drahtseil- und Zahnschienenbahnen. 

Verordn.-Bl. f. E. u. D. 1890, No. 28, S. 47 i b. 473. 

Mitteilungen über den Oberbau mehrerer nach dem Abt'schen 
System ausgeführten oder in Ausführung begriffenen Bahnen auf 
Grund von Plänen und sonstige Angaben, welche von dem Erfinder 
dem Verordnungsblatte zur Verfügung gestellt wurden. 

Jungfraubahn. Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., 
No. 10, S. 87. 

Die Herren Köchlin und Trautweiler haben jeder ein Projekt 
für den Bau einer Bahn auf die Jungfrau im Berner Oberlande 
beim schweizerischen Bundesrath eingereicht. Nach dem Projekt 
von Trautweilcr soll die Bahn, um vor Lawinenfall, Steinschlag usw. 
gesichert zu sein, ausnahmslos unterirdisch geführt werden und 
sollen sich die Tunnellinien möglichst nahe an der Erdoberfläche 
halten. Die Bahn soll Drahtseilbahn werden und ist komprimirte 
Luft als Motor in Aussicht genommen. 

Viaduct for cable railway. Engg. News 1890, S. 82. 

Die Los Angeles Kabelbahn - Gesellschaft hat in dieser Stad* 
eine zweigleisige Hochbahn von 440 m Länge für Scilbetrieb an- 
gelegt. Die angewandten Flachschinen sind auf 4 gegliederten 
Längsträgem angeordnet und diese auf kräftigen Querträgern ge- 
lagert, welche von genieteten Einzelstützen mit breitem Fufs und 
auslegerartig verbreitetem Haupt getragen werden. Das Fundament 
dieser Stützen bilden kräftige Betonkörper von 4,6 X 1 ,8 X 4,0 cbm 
Inhalt. Die Wagen folgen einander im Abstand von 5 Minuten, 
mit einer Stundengeschwindigkeit von 19,2 km. Die Eröffnung 
der Bahn fand am 2. November v. J. statt. — Abbildung einer 
Einzelstütze mit Anordnung der Fahrbahn ist der Veröffentlichung 
beigefügt. 

Einschienige Strassenbahn mit elektrischem Betriebe. 

Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 4, S. 30. 

Die Firma Ganz & Comp, ist im Verein mit der Budapester 
Strafsenbahngesellschaft bei dem Budapester hauptstädtischen Muni- 
zipium um Ertheilung der Konzession zum Betriebe einer solchen 
Bahn eingekommen. Der Artikel führt die Vortheile auf, welche 
dieses System haben soll. 

5 
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Le chemin de fer Decauville in der Pariser Welt- 
Ausstellung 1889. Ann. ind., 21. Annee, 2. Sem., 
22. et 23. Livraisons. 

Beschreibung der Anlage, der Betriebsmittel und Betriebs- 
führung unter wörtlicher Anführung der Dienstanweisungen sämmt- 
licher Bediensteten. 

Chemin de fer electrique sureleve de St. Paul. Mit 

Zeichnungen. Ann. d. trav. publ. 1890, S. 37. 

Beschreibung einer neuen, in St. Paul (Minnesota) ausgeführten 
Anlage nach dem System Enos. 

Electric Railway. Mit Zeichn. Iron Age 1889, S. 277- 

Beschreibung des projektirten Systems von Wccms, dessen 
Spurweite nur 24" engl, betragen soll, während die Wagen eine 
Länge von 18' haben, und von cigarrenförmiger Gestalt sind; die 
Bahn soll zur Beförderung von Briefen und leichten Packeten 
mit hoher Geschwindigkeit dienen. 

Applications de l'electricite ä l'exploitation des 
chemins de fer. Ann. d. trav. publ. 1889, S. 2372, 
2394, 2410, 2427. 

Längere Reihe von Artikeln, in welchen die auf der Welt- 
ausstellung von Paris von den verschiedenen Gesellschaften für 
elektrische Anlagen ausgestellten Pläne, Modelle und Vcrsuchs- 
strecken näher besprochen werden. 

Entwickelung des Strassenbahnwesens in Gross- 
britannien. Verord.-Bl. f. E. u. D. 1890, No. 21, 
S. 377. 

Das Netz der im vereinigten Königreiche Grofsbritannien 
im Betriebe befindlichen Strafsenbahnen , Pferdcbahnlinien ein- 
geschlossen, erreichte bis zum Juni 1889 eine Totallänge von 
940 engl. Meilen mit 27 OÖO Pferden, 539 Lokomotiven und 
3645 Wagen. Im Betriebsjahre 1888/89 betrug die Zahl der 
beförderten Fahrgäste 477 590 268, die Brutto-Einnahmen erreichten 
die Summe von 2980224 t, die Betriebsausgaben 2 266 681 l, 
daher die Netto-Einnahmcn den Betrag von 713 543 £• 

p. Statistik. 

Erkrankungsverhältnisse der Eisenbahnbeamten im 
Jahre 1888. Oesterr. Eisenbahnztg. , XIII. Jahrg., 
No. 2, S. 15. 

Eine auszügliche Zusammenstellung aus den von der geschäfts- 
führenden Verwaltung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungcn 
aufgestellten statistischen Nachrichten über die Erkrankungs- 
verhältnisse im Jahre 1888. 

Achsbrüche und Achsanbrüche auf den Vereins- 
bahnen. Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 4, 
S. 30. 
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Betriebsergebnisse der sächsischen Staatsbahnen im 
Jahre 1889. Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., 
No. 12, S. 105. 

Bayerische Eisenbahn - und DampfschifiTahrts- 
Ergebnisse im Jahre 1888. Verordn.-Bl. f. E. u. D. 
1890, No. 17, S. 314. 

Auszug aus dem von der General-Direktion der kgl. bayerischen 
Staatsbahnen und der Direktion füi Posten und Telegraphen 
herausgegebenen statistischen Bericht über den Betrieb der kgl. 
bayerischen Verkehrsanstalten. 

Statistische Nachrichten Über die allgemeinen Dienst- 
unfähigkeits- und Sterbensverhältnisse der Eisen- 
bahnbediensteten. Oesterr. Eisenbahnztg. , XIII. 
Jahrg., No. 12, S. 104. 

Die Tramways im Vereinigten Königreiche Gross- 
britannien. Verordn.-Bl. f. E. u. D. 1890, No. 32, 
S. 527 u. 528. 

Auszug aus einem Artikel der »Railway-News«. 

Les chemins de ferSuisses. Die Schweizerbahnen 1888. 

Ann. ind., 22. Annee, 1. Sem., 9. Livr. u. ff. 

Statistische Angaben über die Betriebslängen, die Betriebs- 
und Verkehrsverhältnisse der schweizerischen Eisenbahnen im 
Jahre 1888. 

Eisenbahnen in Griechenland. Schweiz. Bauz., Bd. 
XIV, No. 18. 

Eine tabellarische Zusammenstellung über die Entwickelung 
und Ausdehnung des griechischen Eisenbahnnetzes, enthaltend An- 
gaben über Länge, Spurweite usw. im Bau begriffener und be- 
schlossener Linien, sowie eine zweite Tabelle über den finanziellen 
Stand und die Betriebsverhältnisse im Betrieb befindlicher Eisen- 
bahnen. 

Erweiterung des Eisenbahnnetzes der Vereinigten 
Staaten von Nordamerika im Jahre 1889. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 12, S. 106. 

Dasselbe hat im Laufe des Jahres 1889 um 8483 km neu- 
gebauter Hauptbahnen zugenommen; Ende 1888 umfafstc dasselbe 
ungefähr 252 800 km Hauptbahnen. 

Les chemins de fer en France et en Allemagne. 

Ann. ind., 21. Annee, 2. Sem., 21. a 23. Livr. 

Vergleich zwischen den Eisenbahnen Deutschlands und Frank- 
reichs hinsichtlich der Betriebslänge, der Anlagekosten, der Be- 
triebsmittel, des Verkehrs, der Betriebseinnahmen und -Ausgaben. 
Die Reinerträge des deutschen Eisenbahnnetzes stellen sich ein 
wenig höher, als bei dem französischen, welche Erscheinung durch 
die Unterschiede in den Materialpreisen und Arbeitslöhnen er- 
klärt wird. 
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In den Vereinigten Staaten im Jahre 1889 erbaute 
Eisenbahnen. Railr. Gaz. 1890, S. 22. 

Wie aus einer tabellarischen Nachweisung ersichtlich, sind in 
den Vereinigten Staaten selbst 5.300 engl. Meilen, in den Nord- 
amerikanischen Nachbarstaaten 1261, zusammen 656 1 engl. Meilen 
erbaut worden. 

The Pullmann Palace Car Company. Iron Age 
1889, S. 637. 

Auszug aus dem Jahresbericht der Gesellschaft, zahlreiche 
statistische Angaben enthaltend. 

10. Verwaltung, Ge$etzgebung,richterlicheEntscheidungen. 

Erweiterung und Vervollständigung des preussischen 
Eisenbahnnetzes. Deut. Bauz. 1890, S. 110. 

Eine Nachweisung der geplanten Erweiterungsbauten des 
preufsi sehen Eisenbahnnetzes nach Mafsgabe des dem Abgeordneten- 
hause vorgelegten Gesetzentwurfs. Dieselben erfordern einen 
Kostenaufwand von rund 202 Millionen Mark. 

Ueber die militärische Organisation der Eisenbahn- 
behörden in den europäischen Grossstaaten im 
Frieden und im Kriege. Ztschr. f. E. u. D. 1890, 
No. 12, S. 185 bis 191. 

Vortrag, gehalten von Emil R. v. Guttcnberg, k. k. Oberst 
und Chef des Eisenbahnbürcaus im Reichskriegsministerium, im 
Klub österreichischer Eisenbahnbeamten am 11. März 1890. 

DieSchwabe'scheSchrift überReform der preussischen 
Staats-Eisenbahn- Verwaltung. Deut. Bauz. 1890, 

S. 77. 

Eine Abhandlung des Geheimen Regierungsraths Schwabe 
über die Reformbedürftigkeit der preufsischen Staats-Eisenbahn- 
Verwaltung wird in einem, die Vorschläge des Verfassers im 
Allgemeinen unterstützenden Sinne besprochen. 

Berufsgenossenschaftliche Unfallversicherungsanstalt 
der österr. Eisenbahnen. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XIII. Jahrg., No. 5, S. 38. 

K. K. priv. Südbahn -Gesellschaft. Oesterr. Eisen- 
bahnztg., XIII. Jahrg., No. 7, S. 63. 

Der Verwaltungsrath der Südbahn-Gesellschaft hat beschlossen, 
den aktiven Staatsbeamten und Staatsdienern der österr.-ungar. 
Monarchie, sowie den aktiven Beamten und Dienern der Aemter 
des a. h. Hofes bei ihren dienstlichen wie aufserdienstlichen Reisen 
auf den gesellschaftlichen Linien für ihre eigene Person und im 
Falle ihrer Uebersiedlung in Folge Versetzung auch für die An- 
gehörigen ihres Hausstandes die Fahrt, im letzteren Falle über- 
dies die Beförderung ihrer Uebcrsiedelungseffckten zum halben 
Preise des normalen Tarifs gegen Beibringung einer Legitimation 
zu gewähren. Das Zugeständnifs tritt mit dem 1. März 1. J. in Kraft. 
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Die Freisonntage der Eisenbahnangestellten. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 4, S. 31. 

Aufführung von 5 bezüglichen Artikeln des schweizerischen 
Bundesgesetzes, wie solche aus den Verhandlungen des Stände- 
rathes hervorgegangen sind. 

//. Allgemeines. 

Eisenbahneröffnungen in Oesterreich - Ungarn im 
Jahre 1889. Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., 
No. 9, S. 81. 

Exposition universelle de 1889. Compagnie du chemin • 
de fer de l'Est, de l'Etat, du Midi, d'Orteans et 
de l'Ouest Ann. ind., 21. Annee, 2. Sem., 20. Livr. 
u. ff. 

Zum Theil von Zeichnungen begleitete Beschreibung der von 
den grofsen französischen Eisenbahngesellschaften auf der Welt- 
austellung ausgestellten Gegenstände. 

Grundztige des Hochbaues (Baukonstruktionslehre) 
für Gewerb -Werkmeisterschulen und zum Selbst- 
unterricht. Von Adolf v. Gabriely, k. k. Regierungs- 
rath u. o. ö. Professor. 256 Druckseiten in 8° mit 
9 Tafeln. Wien, bei Spielhagen & Schurich, Einzel- 
preis 5,60 M. 

Bei Bearbeitung der vorliegenden elften Auflage ist der Ver- 
fasser bemüht gewesen, die im Hochbau gemachten Fortschritte 
der Neuzeit gebührend zu berücksichtigen und die älteren Auflagen 
durch mehrere Kapitel zu ergänzen, so dafs das Buch jetzt in 
seinen fünf Abtheilungen, betreffend Baumaterialien -Lehre, Bau- 
konstruktionslehre, Innerer Ausbau, Lehre von den Ueberschlägen 
und die Bauausführung, einen inhaltsreichen Abrifs aus dem weiten 
Gebiete des Hochbaues liefert. 

Die Anordnung des Stoffes ist tibersichtlich, die Darstellung 
klar und leicht verständlich, die äufsere Ausstattung allen gerechten 
Anforderungen entsprechend. 

Eisenbahnhygiene in Bezug auf die Reisenden. 

Glaser's Ann. No. 304, (Bd. 26, S. 74 ) 

Vortrag, gehalten vom Geh. Baurath Wiehert in der Jahres- 
versammlung des Deutschen Vereins für öffentliche Gesundheits- 
pflege in Strafsburg am 17. Septbr. 1889. 

Technisches Literaturblatt. Zeitschrift für die ge- 
sammte Literatur der technischen Wissenschaften, 
Künste und Gewerbe, der Eisenbahnen und Schiff- 
fahrt. Unter Mitwirkung bewährter Fachmänner 
herausgegeben von Friedr. August Birk, Ingenieur, 
Eisenbahn-Oberinspektor a. D. Wien, Spielhagen & 
Schurich. Monatlich eine Nummer. Preis für den 
Jahrgang 2,40 Jk 
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Geschichte und Geographie der deutschen Eisen- 
bahnen. Von A. v. Mayer. Berlin 1889. Willi. 
Baensch, Verlagshandlung. 

Graphische Darstellung der Güterbewegungs-Statistik 
auf deutschen Eisenbahnen für das Jahr 1888. Be- 
arbeitet im Auftrage des kgl. preuss. Ministers der 
öffentl. Arbeiten von der Kgl. Eisenbahndirektion 
in Erfurt. Leipzig, F. A. Brockhaus. 

Stations-Verzeichniss der Eisenbahnen Oesterreich- 
Ungarns und der ausländischen Anschlussbahnen. 

Bearbeitet von E. Spacek für das Jahr 1890. Im 
Verlage des Verfassers Prag-Zizkow und bei Wende- 
lin Steinhauser, Pilsen. 

Systematische Sammlung der Fachausdrücke des 
Eisenbahnwesens. Deutsch und Italienisch von 
Paul Hirche, Regierungsrath, Mitglied der Königl. 
Eisenbahndirektion Berlin. Wiesbaden 1890, J. F. 
Bergmann. 

Metalined or oilless bearings. Eng. News 90, S. 137. 

Die Mischung »Metalinc«, deren nähere Zusammensetzung 
nicht mitgetheilt ist, wird gemahlen, sodann zu kleinen cylindrischen 
Körpern geprefst und in cylindrische Bohrungen der Lagerschalen 
eingetrieben. Derartige Lager sollen für mäfsige Umdrehungs- 
geschwindigkeiten und nicht sehr erhebliche Pressungen sich gut 
bewähren, die Reibung soll sehr gering sein. Bedingung ist, dafs 
die Reibungskörper nicht höheren Temperaturen als 275 bis 300 0 
ausgesetzt sind, ferner, dafs die Druckvertheilling in den Lager- 
schalen eine thunlichst gleichmäfsige ist. Dann aber sollen die 
Lager wahrend 6 bis IO Jahren ununterbrochen im Betriebe 
bleiben können. 

Beziehungen zwischen Kräfte- und Seilpolygon, nebst 
Anwendung auf die Aufgabe „ein Seilpolygon durch 
drei Punkte zu legen. u Von Robert Land in Chemnitz. 
Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., No. 9a, S. 94. 

Der internationale Eisenbahnkongress. Centralbl. 
d. Bauverw., X. Jahrg., No. 8, S. 80. 

Mittheilung, dafs der Kaiser von Rufsland die Erlaubnifs 
ertheilt hat, dafs der Kongrefs seine nächste Versammlung in 
St. Petersburg abhält, jedoch mit der Mafsgabe, dafs der Zusammen- 
tritt nicht schon 1891, sondern 1892 erfolgt, da die russische 
Regierung der Ansicht ist, dafs ein Zeitzwischenraum von 2 Jahren 
nicht genüge, um die erforderlichen Vorarbeiten mit der nöthigen 
Gründlichkeit betreiben zu können. 
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/. Bahnprojekte. Vorarbeiten. 

Neues von der Jungfraubahn. Schweiz. Bauz. 1890 
(No. 16), S. 93- 

Es wird der Lagcplan und der Längenschnitt des Traut- 
weiler'schen Entwurfs mitgetheilt, das Bauprogramm besprochen 
und eine vom Verfasser des Entwurfs erfundene Sicherungs -Vor- 
richtung zur völligen Beherrschung der Bewegung der Fahrzeuge 
in den Tunnelstrecken beschrieben. 

Die erste Eisenbahn in Deutsch -Ostafrika. Ztg. 
D. E.-V. 1889, S. 459- 

Mittheilung des vom Prcmierlicutenant Weifs in der »National- 
Zcitung« aufgestellten Programms für eine Eisenbahn (von l m 
Spur) von Tanga in das Innere bis in die Landschaft Klein- 
Aruscha am Kilimandscharo. Gesammtlänge 360 km. Endpunkt 
738 m über Meer. 

Geplante neue Bahnverbindung zwischen London und 
dem mittelenglischen Industriegebiet. Centralbl. 
d. Bauverw., X. Jahrg., No. 16, S. 160. 

Ein Plan Sir Edward Watkin's, zwischen dem mittelenglischen 
Industriegebiet und London eine neue: durchgehende Schienen- 
verbindung einzurichten, welche zugleich in fortlaufender Linie 
Anschlufs an die Südküste Englands gewähren würde, wird be- 
sprochen. 

Central London Railway. The Railw. Eng. 1890, 
Februar. 

Die nach Ablehnimg der sog. »London Central Railway Bill« 
beim englischen Parlament in Antrag gebrachte »Central London 
Railway«, welche im Anschlufs an die fertig gestellte »City of 
London and South wark Subway« und in gleicher Ausführung her- 
gestellt werden und letztere mit Queen s Road, Bayswater in 
Anschlufs bringen soll, soll unter Bayswater Road, Oxford street, 
Holborn, Newgatc street, Cheapside und King William street 
hergeführt werden und 9 Stationen erhalten, in Abständen von 
etwa 800 m, von welchen diejenigen nahe Queen's Road, Bays- 
water, Martle Arch, Oxford Circus. Tottenham Court Road, dem 
Holborn Restaurant, dem Hauptpostamt und dem Mansion House 
die wichtigsten sind. Die Anlage der Bahn ist näher beschrieben. 



2. Bau. 

H r ü c k e n. 

Anordnung der Wandglieder in den Endfeldern der 
Doppelfachwerkträger. Von Ehlers. Centralbl. 
d. Hauverw., X. Jahrg., Xo. 19A, S. 1QO. 

Verwendung von Monier - Gewölben zu Strassen- 
brücken. Ri£. Ind.-Ztg. 1890, S. 56. 

Die Oesterreichische Südbahn hat in Aussicht genommen, 
bei dem bevorstehenden Umbau zahlreicher Wegebrücken der 
Strecke Wien-Felixdorf das eine sehr geringe Konstruktionshöhe 
erfordernde Monier-Gewölbe überall da anzuwenden, wo gemauerte 
Bögen nicht Platz finden können. Auf dem Güterbahnhof bei 
W ien ist ein Probegewölbe von 10 m Spannweite ausgeführt 
worden; über die damit angestellten Belastungsproben wild a. a. O. 
ausfuhrlich berichtet. 

Die Donaubrücke bei Czernavoda in Rumänien. 

Centralbl. d. Bauverw. , X. Jahrg., No. 18, S. 175. 
Siehe auch Ztschr. d. österr. Ingenieur- u. Architekten- 
Vereins. 

Im Laufe dieses Jahres wird der Bau einer Eisenbahnbrücke 
über die Donau bei Czernavoda. etwa 250 km stromaufwärts von 
der Donaumündung begonnen werden. Sie soll die Verbindung 
der zum Seehafen Constantze am Schwarzen Meere führenden 
Eisenbahnstrecke Cernavoda-Constantzc mit dem übrigen Eisen- 
bahnnetz vermitteln. Die zur Ausführung genehmigte Brücke ist 
eingeleisig, hat eine Gesammtlängc von 750 m in 5 Oeffnungcn. 
und zwar eine Oeflhung von l'/j m und vier von je 14/1)1«. An 
diese Hauptbrücke schliefst sich ein 960 m langer eiserner Viadukt. 
Die Ausführung ist an die französische Bi üekcnbauanstalt Fives- 
Lille zu 7 ^37 -7* Francs vergeben. Die Bauzeit dauert fünf 
Jahre. Der Artikel giebt Notizen über Details und einige Skizzen. 

Note sur la reconstruetion d'une pile du pont sur 
la Loire a Orleans. Par M. Grippan-Lamotte. 
m. Abb. Rev. gen. 1890, I, S. 131. 

Die genannte Brücke hat 15 mit Korbbögen überwölbte 
Oeffhungen von je 24,20 m Spannweite. Der Umbau ist ver- 
anlafst durch die Senkungen eines Pfeilers in Folge mangelhafter 
Fundirung. Die Arbeiten sind ohne Unterbrechung des Betriebes 
und ohne Herstellung einer Interimsbrücke in der Weise aus- 
geführt, dafs man zuerst die an dem schadhaften Pfeiler grenzenden 
Gewölbe mit Lchrbogen unterstützt und dann den Eisenbahn- 
verkehr über die eine Brückenhälftc geführt hat. während man 
auf der anderen Hälfte den Xeubau des Pfeilers unter Anwendung 
des pneumatischen Gründungsverfahrens in Angriff genommen und 
nach dessen Vollendung die erste Hälfte der beiden Brückenbogen 
eingerollt hat. Nach Fertigstellung der ersten Brückenhälftc ist 
das Gleis umgelegt und die zweite Hälfte in gleicher Weise um- 
gebaut. 

Die sehr schwierigen, mit manchen Gefahren verbundenen 
Arbeiten werden eingehend beschrieben. 
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The proposed Channel Bridge, m. Abb. The Raihv. 
Eng. 1890, Januar und März. 

Auszug aus einem vor dum Iron and Steel Institute gehaltenen 
Vortrage über das Schneider und Hersent sche Projekt. 

The new bridge of the London, Chatham and Dover 
Railway Company over the Thames at Black- 
friars. The Railw. Eng. 1890, Mai. 

Kurze Inhaltsangahe eines am 4. Mai d. J. vor der Ver- 
einigung der Civilingenieurc in London gehaltenen Vortrags. Die 
eiserne Bogenhrückc nimmt im südlichen Theil sieben Gleise 
( Weite zwischen den Geländern 24.7 m ), im nördlichen noch die 
Hahnsteigenden der Station St. Pauls auf (gröfste Weite zwischen 
den Geländen 37,5 rn). Die Brücke hat fünf Ocffnungcn von 
5>A 534, 56,4, 53,4 und 56,4 m, von Süden aus gerechnet. 

Beobachtungen über Winddruck an der Forth- 
Brücke. Rail. Gaz. 1890, S. 264. 

Die über den Zeitraum von Dezember 18K3 bis Februar 1800 
sich erstreckenden Beobachtungen haben bei der grofsen Versuch s- 
tafcl von etwa 30 qm Fläche am 26. Januar 1884 einen stärksten 
Winddruck von 171 kg per Quadratmeter, bei einer kleinen Tafel 
von 0,15 qm einen Winddruck von 2O0 kg per Quadratmeter er- 
geben. Dabei ist zu bemerken, dafs in dieser Gegend ausser- 
ordentlich heftige Winde bezw. Stürme vorzukommen pflegen. 

The reconstrueted Conemaugh arch bridge. Eng. 
News 1890, 26. April. 

Die beim Bruch der Johnstown Thalsperre zu Falle ge- 
kommene Conemaugh Brücke ist wiederhergestellt worden. Statt 
einer einzigen -'4,4 m weiten gewölbten Oeffnung sind nunmehr 
zwei Bögen von je 18,3 m Weite ausgeführt und die Fundamente 
bis auf den Fels niedergebracht worden. Der Entwurf der neuen 
Brücke ist in den Eng. News beigefügt. 

The Merchants Bridge at St. Louis. Iron Age 1890. 
S. 546. 

Besehreibung der soeben vollendeten zweiten Brücke über 
den Missisippi zu St. Louis. Dieselbe hat drei Hauptöffnungen 
von je rund 160 m und sechs Nebenöffnungen von je 40 m 
Spannweite. 

The Kentucky River or Tyrone Cantilever Bridge. 

Eng. News 1890, 5. April. 

Beschreibung des Bauvorganges mit erläuternden perspektivi- 
schen Ansichten dieser gröfsten aller bis jetzt errichteten amerika- 
nischen Auslegcrbrücken nebst einer Tafel Einzelheiten des Bauwerk*. 

The Ceredo Bridge over the Ohio River. Eng. 
News 1890, 17. Mai. 

Die mit Gitterträgern von Schwcdlei scher Obergurtform 
überspannte eingeleisige Eisenbahnbrücke hat vier Oeffnungen von 
91 m und eine Oeffnung von 158 m Spannweite, ohne die An- 
schlüsse auf beiden Ufern. 

4* 
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The Winner bridge at Kansas City, Mo. En^. 
News 1890, 15. März. 

Das Tragwerk eines l'eberbaues von 86,3 m Spannweite der 
über den Missouri zwischen Kansas City und Harlcm im Bau 
begriffenen eingeleisigen Eisenbahnbrücke ist mit allen Einzcl- 
heiten dargestellt. Abstand der Träger 7 m. Dieselben haben 
trapezförmige Gestalt mit leicht gebogenem Obergurt. Neben 
dem Gleis sind innen beiderseits Fufsstege gelassen; aufsen sind 
beiderseits auf Auslegern Fahrbahnen für Strafsenvcrkehr mit 
J.36 m Breite zwischen den Schrammbalken angeordnet. Die 
Brücke ist mit Anrampungen 549 m lang, hat zwei Oeffnungen 
von 86,3 m, eine weitere von 45-75 ni Spannweite, und läfst über 
dem XW 26,2 , über dem HW 18,3 m Lichthöhe. Gründung 
pneumatisch. 

Die Needles Brücke in Californien. m. Zeichnungen 
auch der Grundungsarbeiten. Raiir. Gaz. 1890, S. 278. 

Diese Brücke überschreitet den Colorado bei Needles und 
ist für die Ueberführung der Atlantic & Pacific Railroad bestimmt. 
Die mittlere Spannweite beträgt 660 Fufs engl, von Mitte zu Mitte 
der Pfeiler, die Seitenöffnungen haben je 165 Fufs Ocffnungswcite. 
Konstruktion Kragsystem (Cantilever). 

Viadukt über das Thal von Loa in der Eisenbahn 
von Autofogasta nach Huanchaca (Bolivia). Ztg. 
D. E.-V. 1890, S. 483. 

Höhe lOl m über Thalsohle, Länge 244 m, Stützweiten 24 m, 
Gitterträger 75 mm, Spurweite Fahrbahn 3,9 m breit, rollende 
Last 4,5 t für den Meter, acht Oeffnungen. Dazwischen Geschofs- 
pfeiler. Gesammlgewicht des Eisens 11 15 t. Winddruck zu 
275 kg angenommen, weil Erfahrungen über die heftigen Gebirgs- 
stürme (bei 3000 m über Meer) fehlen. — Heranschaffung und 
Aufstellung war sehr schwierig, weil nicht einmal ein Saumpfad 
vorhanden war. Vorgang am Ende der nothdürftig hergestellten 
Hahn zwischen glatten Felsen. Zuerst wurde ein Drahtseil ohne 
Ende über die Schlucht gezogen zur Förderung der einzelnen 
Pfeilergeschossc über ihren Aufstellungsort und Hinablassung der- 
selben in die Schlucht. Dasselbe Seil hat auch zur Förderung 
einer Lokomotive über das Thal gedient. Der Krahn hatte einen 
15 m langen Ausleger und 12 t Tragfähigkeit und wurde von 
Hand bedient, um die 24 m langen Gitterträger auf die Pfeiler 
zu bringen. 

Viadukt bei Viaur (Linie Carmaux-Rodez). Schweiz. 
Bauz. 1890, No. 10, S. 59. 

Kurze Beschreibung des Entwurfs. Brückenlänge 410 m, 
davon entfallen 240 m auf den mittleren Bogen mit drei Gelenken 
fgröfstcr bis jetzt ausgeführter Bogen 165 m). Die Sciten- 
öftnungen werden mit halben Bögen (Kragträgern) und an- 
schliefscnden geraden Fachwerkträgern überbrückt. 

Howe Truss Bridges, Oregon Pacific R. R. Eng. 
News 1890, 26. April. 

Mittheilung über die Normalien der betreffenden Brücken. 
Spannweiten von 9,15 bis 47.75 m. 
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Ballast Bridge Floors on the N. Y. Prov. & Boston 

R. R. Eng-. News 1890, 1. März. 

Die Aufstellung einer eisernen doppelgleisigen Eisenbahn- 
briieke mit oben liegender Fahrbahn als Ersatz für zwei neben- 
einanderliegende hölzerne Brücken Howe'scher Anordnung (Fahr- 
bahn zwischen den Trägern) wird beschrieben. Die neue Fahr- 
bahn ruht auf vier Parallelträgern von rund 29 m Spannweite, 
welche mit Trogeisen abgedeckt sind. Ueber den Trogrinnen 
ruhen auf durchlaufendem Schotterbett die hölzernen Querschwellen. 
Die Aufstellung der Brücke erfolgte so, dafs zwei Träger der- 
selben mit (juerversteifungen neben den Gleisen vor der Holz- 
brücke vollständig montirt, von der Seite auf das eine Gleis be- 
wegt, dann auf diesem entlang und in die Howe-Brücke hinein- 
geschoben wurden. Hier wurde das Tragwcrk an den Obergurten 
der Holzkonstruktion aufgehängt, dann durch die abgebrochene 
Fahrbahn derselben auf die Lager herabgelassen. Dieses Ver- 
fahren bedingte vorübergehend eingleisigen Betrieb. 

Partes de garde du Pont de Point-Street (Amerique). 

Ann. d. trav. pub. 1890, S. 44. 

Beschreibung der Wegeschranken, welche bei der grofsen, 
über den Flufs Providence führenden Brücke die mittlere be- 
wegliche Oeffnung selbstthätig abschliefsen . wenn die Brücke 
geöffnet wird. 

Tunnel. 

The Channel Tunnel. The Railw. Eng., Dez. 1889. 

Rede von Sir Edward Watkin vor der Edinburger philo- 
sophischen Gesellschaft am 5. Nov. 1889 über den von ihm befür- 
worteten Kanal tunnel. 

The shield for the Hudson River Tunnel. Eng. News, 
15. März 1890. 

Der Vortrieb des Tunnels erfolgt in schwimmendem Gebirge 
und wird neuerdings, nachdem die Ausführung des Unternehmens 
in englische Hände übergegangen ist, mittels eines eisernen Schildes 
(ähnlich wie s. Z. beim Humber- Tunnel) bewirkt. Der Schild 
besteht aus einem cylinderförmigen Blechring mit 4 Längs- und 
2 Querscheidewänden, welche 9 Kammern zur Aufnahme des von 
der ringförmigen Schneide herausgeschälten Ausbruches bilden. 
Der Boden wird dann auf der Rückseite entfernt. Die Kammern 
können nach der Tunnelseite vollständig geschlossen werden, um. 
wenn nöthig, Entfernung des Ausbruches mittels Sandpumpen vor- 
zunehmen. Der Schild wird mittels Wasscrdruckstempeln vor- 
geschoben. 

Cast — iron lining — Hudson River Tunnel. Eng, 
News, 12. April 1890. 

Abbildung der nach der jüngst erfolgten Wiederaufnahme der 
Tunnelarbeiten in Aussicht genommenen gufseisernen Auskleidung 
der Tunnel in 50 cm breiten Ringen, welche aus 10 Segment- 
stücken zusammengesetzt werden. Verbindung der einzelnen Theile 
mittels Flanschen und Schraubenbolzcn. Die wagerechten Fugen 
werden durch Holzeinlagcn dicht gemacht, die ringslaufenden 
Flanschen lassen Raum für einen OementcingulV. 
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Imprägnirung der Schwellen der französischen Ost- 
bahn. Schweiz. Bauz. 1890, Xo. 18, S. 108. 

Kurze Angabe über das Verfahren und über die Dauer der 
getränkten Sehwellen. 

Bahnhofsanlagen. 

Die Bahnhöfe, insbesondere die Bahnhofs -Haupt- 
gebäude der Venlo-Hamburger Eisenbahn. Organ 
1890, 2. u. 3. Heft, S. 41, Schluss von S. 4. 

Am Schlufs des Aufsatzes werden die Grundsätze angeführt, 
welche für die Anordnung der Hauptgebäude, der Nebengebäude, 
der Güterschuppen, der Lokomotivschuppen, der Kohlenschuppen 
und der Wasser-Versorgung mafsgebend gewesen sind. Aufserdem 
werden die Baukosten mitgetheilt, welche durch Herstellung der 
vorerwähnten Anlagen erwachsen sind. 

Der neue Bahnhof St. Lazare in Paris. Ann. ind. 
22. Annee, 1. Semestre, 12. et 13. Livraisons. 

Angaben über Materialbedarf, Bauzeit und Preise nach der 
Ausführung. Der Verfasser sucht an der Hand der hier er- 
brachten Nachweise zugleich die Unhaltbarkeit der Annahme eines 
konstanten Verhältnisses zwischen Gewicht und Kosten eiserner 
Hallen und dem von Letzteren umschlossenen Räume darzuthun. 

Cromer Beach Station, Eastern and Midlands Rail- 
way. The Railw. Eng. 1890, Januar und Februar. 

Genaue Abbildungen der umgebauten Station. 

Personenstation der Chicago nnd South Side Rapid 
Transit Hochbahn. M. Zcichn. Railr. Gaz. 1890, 
S. 244. 

Der Eingang erfolgt unter Vermittclung eines Windfanges 
vom Bürgersteig der Strafst» aus unmittelbar in einen einzigen 
kleinen Warteraum, welcher zunächst die Billetschalter, dann einen 
Zeitungsladen und Zugänge zu den beiden Aborten enthält. Die 
nur 8 Fufs breiten Perrons sind aufserhalb der Gleise angeordnet; 
Zugang und Abgang ist im Erdgeschofs getrennt. 

Zur Berechnung von Prellböcken mit Wasserbremse. 

Centralbl. d. Bauverw., X. lahrg., No. 19, S. 186. 

Eine Erörterung der Wirkungsweise der Wasserbremse auf 
mathematischer Grundlage nach Wehage. 

B a h n a u s r ü s t u n g. 

Drahtzug-Schranke. Organ 1890, Heft 2 u. 3, S. 68. 

Die beschriebene und durch Zeichnung dargestellte Drahtzug- 
Schranke, nach Bauart Francke in Nordhausen, zeigt die Neuerung, 
dafs die vom Wärterposten aus in senkrechter Richtung zu 
öffnende und zu schliefsende Schranke durch Eingeschlossene vom 
Ueberwegc aus nach aufsen auch in horizontaler Richtung und 
zwar bei mäfsigem Druck geöffnet werden kann, wobei nach dem 
Aufhören des Druckes die Schranke in den geschlossenen Zustand 
zurückgeht. 
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Die Verwendung von Presswasser - Anlagen im 
Dienste der Eisenbahnen. Organ 18QO, Heft 2 u. 
3. S. 49- 

Die Einleitung führt aus, dals Preis wasscr bei den Bahn- 
höfen bisher hauptsächlich für Cepückaufzüge, Kohlenkrähne. Spils 
zum Verschieben der Eisenbahnwagen, und erst neuerdings zur 
Bewegung von Drehscheiben Verwendung findet. Durch Be- 
schreibung und Zeichnungen werden die durch Prefswasser be- 
triebenen Drehscheiben mitgctheilt, welche die Maschinenbau- 
Anstalt Hoppe für Frankfurt a. ().. Frankfurt a. M.. Bremen, 
Wittenberge und Stendal geliefert hat. 

Minor Structures, Canadian Pacific Railway. Eng. 
News 24. Mai 1890. 

Einzelheiten eines gezimmerten Wasserbehälters mit iSoebm 
Fassungsraum, einer Einfriedigung mit Thorschranke und eines 
Streckenwohnhauses. 

Allgemeines. 

Die Höherlegung der unter Hochwasser liegenden 
Strecke der Bahnlinie Troisdorf- Niederlahnstein 

und die Anlage des zweiten Gleises derselben. M. 
Abb. auf Bl. 45 — 47 im Atlas. Ztschr. f. Bauwesen 
1890, Heft IV bis VI, Seite 249 u. ff. 

Extraits de la notice du Service de la voie de la 
compagnie des chemins de fer de l'Est, sur les 
objets presentes a l'exposition universelle de 1889. 

M. Abb. Riv. gen. d. ehem. 1890, I, S. 58. 

Fortsetzung von Seite 34 und Schlufs des Artikels. 

j. Betriebsmittel. 
Verbund-Lokomotiven. Organ 1890, Heft 2 u. 3, S. 56. 

Königlicher Eisenbahn -Bauinspektor von Bornes bringt zur 
Mittheilung, dafs Ende 1889 etwa 6a) Verbundlokomotiven sieh 
in verschiedenen Ländern im Betriebe befinden. Weiterhin werden 
die Gründe angeführt, weshalb die Zunahme der Maschinen im 
Auslande grölser als im Inlande gewesen ist. Es folgen kurze 
Beschreibungen der verschiedenen Bauweisen der Verbund- 
lokomotiven, welche auf der Pariser Ausstellung ausgestellt waren. 
Schlicfslich werden Fingerzeige zu weiteren Verbesserungen der 
Lokomotiven gegeben. 

Four Wheels Coupled Express Passenger Engine; 
Belgium State Railways. The Railw. Eng. 1889, 
Dezember. 

Diese — nur in perspektivischer Ansicht veranschaulichte — 
Maschine wurde auf der Pariser Ausstellung im Jahe 1889 als die 
schnellste der Welt gezeigt. Dieselbe befördert Züge von 230 t 
Gewicht auf einer 1 1 km langen Steigung von 1 : joo mit 95 km. 
in der Wagerechten mit 1 10 km Geschwindigkeit und durchfahrt 
leicht Krümmungen von 300 m Halbmesser. Walshaert-Steueiung. 
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Anleitung einiger Gesetze des Lokomotivbaues auf 

Grundlage der Versuche über Leistung der Loko- 
motive auf den preussischen Staatsbahnen. Von 
H. Büttner, Heizhausleiter der österr.-ungar. Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft in Oravicza. Organ 1890, 
Heft 2 u. 3, S. 76. 

Der Zusammenstellung und Untersuchung der für den Bau 
von Lokomtivcn wichtigen Formeln folgt als Beispiel die Berech- 
nung einer Lokomotive, welche mit So km (ieschwindigkeit in 
der Stunde 150 Tonnen Wagengewicht auf wagerechter Bahn zu 
ziehen im Stande ist. 

Schenectady Compound locomotive. National car 
and lokomotive builder, Februar 1S9O. S. 19. 

Zeichnung nebst Beschreibung einer Verbund-Lokomotive mit 
drei gekuppelten Achsen und vorderem zweiachsigen Drehschemel. 
Dienstgewicht: 1268 Centner. 

Mittheilungen über Betriebsmittel für Schnellzüge- 

M. Abb. Glaser's Ann., No. 301. 

Vortrag von Büte im Verein deutscher Maschinen-Ingenieure. 
Lehrreiche Zusammenstellung der verschiedenen Bauarten von 
Lokomotiven bei preufsi sehen, einigen englischen und hollandischen 
Bahnen. 

Six wheel coupled tank engine for Light Railways. 

The Railw. Eng. lSQO, Mai. 

Die (perspektivisch abgebildete) Maschine vermag auf einer 
Steigung von 1,6 pCt. eine Last von not mit 30 km Geschwindig- 
keit zu befördern und erreicht in der Wagerechten 65 km Ge- 
schwindigkeit. Betriebsgewicht: 5 t Raddruck bei Mitführung von 
1 t Kohle und 4 cbm Wasser. Raddurchmesser 1,1 oder 1.2 m. 

Express Passenger Engine, South Eastern Ry. The 

Railw. Eng. 1889, November und Dezember. 

Genaue Maafse und Abbildungen der von Stirling erbauten, 
auf der Pariser Ausstellung im Jahre 1889 gezeigten Lokomotive. 

Tank Locomotive, Metropolitan District Railway. 

Eng;. News, 22. März 1890. 

Die auf der Londoner Districtbahn gebräuchliche, nach John 
Fowlers Angaben erbaute Lokomotive, welche nach dem Engincer 
vom 17. März 1889 beschrieben ist, hat 4 gekuppelte Triebrader 
und ein vorderes Drehgestell Adamsscher Bauart. Die Cvlinder 
liegen schwach geneigt außerhalb des Rahmens. Bei der Einfahrt 
in die Tunnelstrecke wird der Dampf durch Kupferrohre dem 
Wasserbehälter zugeleitet und hier verdichtet; daher Kessel- 
speisung mittels Pumpen. Bremse von Westinghouse. Ueber- 
sichtszeichnung mit Angabe der Hauptabmessungen ist wieder- 
gegeben. 
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The Compounding of Locomotives burning Petroleum 
refuse. The Railvv. Eng., Mai 1890. 

Versuche mit einer mit Petroleumrückständen geheizten Ver- 
bundlokomotive auf der russischen Grazi und Tsaritsin Bahn 
ergaben Ersparnisse an Brennmaterial von 22 pCt. Nach den — 
eingehend mitgetheilten — günstigen Ergebnissen von Probe- 
fahrten, welche zum Vergleich mit gewöhnlichen Maschinen an- 
gestellt wurden, wurde Umwandlung siimmtlicher Maschinen dir 
genannten Bahn in Verbundmaschinen beschlossen. 

Ten-wheel Locomotive, Georgia Pacific Railroad. 

Eng. News, 5. April 1890. 

Diese mit 6 gekuppelten Triebrädern und vierräderigem 
vorderem Laufgcstell ausgerüstete Lokomotive kommt mehr und 
mehr in Gebrauch, sowohl im Personen- als Güterverkehr. Angabe 
der Ilauptabmcssungen und Abbildungen der Maschine sind bei- 
gefügt. 

Viercylindrige Compound - Lokomotive. m. Abb. 
Railr. Gaz. 1890, S. 298. 

Die von den Baldwin Lokomotivwerken gebaute Lokomotive 
ist zweifach gekuppelt mit Treibrädern von 66 Zoll Durchmesser 
und Gliedern von 12 Zoll und 20 Zoll Durchmesser versehen. 
Die kleinen Dampfcv linder liegen unmittelbar über den grofsen 
und greifen die Kolbenstangen beider an denselben Kreuzkopf an. 

Gusseiserne Lokomotiv - Schornsteine, m. Zeichn. 
Railr. Gaz. 1890, S. 265. 

Die Wiskonsin, Richmond und Dunville und die New- York, 
Erie und Wcstern-Iviscnbuhnen haben in neuerer Zeit gufseiserne 
Schornsteine verwandt, bei denen die Wandstärke im oberen 
Theile bis auf 10 und 5 mm abnimmt. Dieselben sollen sich be- 
währen. 

Compound Locomotive, Michigan Central Railroad. 

Eng. News, 8. März 1890. 

Beschreibung und Zeichnungen einer zweicyli ndrigen Verbund- 
maschine der genannten Bahn. Der Hochdruckcy linder liegt zur 
Linken der Fahrrichtung; der Dampfzutritt zu dem rechtsseitig 
angeordneten Nicdcrdnickcylinder wird durch ein besonderes 
Kolbenventil (intereepting valve) geregelt. Die Maschine hat 
d gekuppelte Triebräder und ein vorderes vierrädriges Lautgestell. 

Compound - Locomotives in Germany. Eng. News. 
3. Mai 1890. 

Wiedergabe der an den s. Z. im Verein deutscher Maschinen- 
ingenieure in Berlin von Stambkc gehaltenen bezüglichen Vortrag 
angeknüpften Diskussion. 

Steuerung für Verbund-Dampfmaschinen, insbesondere 
für Verbund-Lokomotiven. Von M. Kuhn, Ingenieur 
in Kassel. Zeitschr. d. In<?. 

Besprechung der Bedingungen, welchen diese Neuerung ent- 
sprechen mufs und Angabe der Berechnungsweise derselben. 
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Neuerungen im Lokomotivbau. Schweiz. Bauz.. 
No. 13, S. 74- 

Vortrag gehalten im Züricher Ingenieur- und Arch. -Vereine 
vom Ingenieur H. Paur. 

Die Lokomotiven auf der Pariser Weltausstellung 
1889. Nach den Berichten des Prof. Salomon in 
Aachen u. von v. Borries, Eisenbahn- Bauinspektor 
in Hannover. Organ 1890, Heft 2 u. 3, S. 85. 

Aufser Frankreich und Belgien hatten England 4, Italien 3 
und die Schweiz l Strecken- und 2 Zahnrad -Lokomotiven aus- 
gestellt. In dem vorliegenden Aufsatze werden 3 von England. 
3 von Italien und j von Frankreich ausgestellte Lokomotiven 
durch Beschreibungen und Zeichnungen dargestellt. 

Zwei neue Expresszug - Lokomotiven. Railr. Gaz. 
1889, S. 692. 

Die Chicago. Milwaukec und St. Paul - Eisenbahn hat neue 
Exprcfszug-Lokomotivcn mit 3 gekuppelten Achsen versuchsweise 
bauen lassen und zwar eine bei den Scheneetady Locon\otive Works, 
die andere bei den Rhode Island L. Works. Beide haben vorne 
als Laufachse 2 achsige Truckgestelle, die erstere auch noch eine 
hintere Laufachse unter dem Fühlerstande. Die Maschinen sollen 
eine Wegstrecke von 136 km in Stunden bei 10 maligem 

Anhalten durchfahren. 

Express - Locomotive, Southeastern Railway of 
England. Eng. News 1890, S. 174. 

Diese auf der vorjährigen Pariser Weltausstellung gezeigte 
Maschine (zwei -gekuppelte Eilzugmaschine mit vorderem Dreh- 
gestell, von Stirling erbaut) wird erläutert. Ihre Abmessungen 
nebst einer Uebersichtsskizze sowie Zeichnung des Drehgestelles 
und der Dampfumsteuerung sind mitgetheilt. 

Les Locomotives a voie normale a TExposition de 
1889. Mit Zeichnung. Ann. d. trav. publ. 1890, 
S. 26. 

Auszug aus der in der Schweiz. Bauzeitung von G. Lavergue 
veröffentlichten Uebersicht über die normalspurigen Lokomotiven, 
welche im Jahre 1889 in Paris ausgestellt waren. 

Ueber kurvenbewegliche Verbund - Tender - Loko- 
motiven mit 4 Dampfcy lindern. Vortrag von 
Rimrott im Verein deutscher Masch.-Ing. Glasers 
Ann., No. 306. 

Die von dem Herrn Vortragenden empfohlene Bauart einer 
Güterzug-Lokomotive mit aufsergewühnlich grofser Zugkraft ver- 
dient volle Beachtung. Herr Rimrott hat die erste Lokomotive 
mit einem festen und einem beweglichen Gestell entworfen. Die- 
selbe hat eine Zugkraft von 6500 kg und 24 km stündlicher Ge- 
schwindigkeit und wird für Gcbirgss trecken voraussichtlich mit 
Erfolg verwendet werden können. 
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Locomotive for Natal. Eng. News 1890, S. 128. 

Skizze der Gesammtanordnung und Angabe der wichtigsten 
Abmessungen einer für Natal bestimmten vierfach gekuppelten 
Tindcrlokomotive für Güterzüge. Vorn sind 4, hinten 2 Lauf- 
räder angeordnet. Erstcre sind zu einem Drehgestell vereinigt. 

Die französische Paris-Mittelmeerbahn auf der Welt- 
ausstellung 1889. Fortsetzung: Materiel et Traction. 
Ann. ind., 22. Annee, l. Sem., 9. Livr. 

Beschreibung und Zeichnungen der von der P. L. M.-Eiscn- 
bahngesellschaft ausgestellten Lokomotiven und Personenwagen, die 
vorzugsweise für den Schnellzugvcrkehr bestimmt sind. Die 
Lokomotiven (2 Stück) sind beide mit Verbundanordnung gebaut, 
die Wagen sind amerikanischer Bauart und zeichnen sieh durch 
ihre grofse Länge (2 1,55 bezw. 22,37 m Kastenlänge) aus. 

The Baldwin Compound Locomotive. Eng. News 
3. Mai 1890. 

Für den Kilverkehr auf der Baltimore- und Ohio-Bahn ist 
eine neue Verbundlokomotive mit 4 Cylindcrn erbaut worden, 
deren Einrichtung und Leistungen an der Hand von Abbildungen 
und Diagrammen näher erläutert sind. Die Maschinen weichen 
von den gewöhnlichen Lokomotiven amerikanischer Bauart nur in 
der Einrichtung der Cylinder, der Ventile und des Ouerhauptes 
ab. Die Hoehdruckcylinder sind unmittelbar über den Niedcr- 
druckcylinder angeordnet und mit gemeinschaftlichem Ouerhaupt 
verbunden. Für Zu- und Austritt des Dampfes ist für jedes 
Cvlinderpaar nur ein gemeinsames Cylindcrvcntil vorhanden, 
dessen Einfachheit besonders hervorgehoben wird. 

A Compound Locomotive for South-America. Eng. 
News 17. Mai 1890. 

Eine Vcrbundgüterzuglokomotive für l m Spur, von Sharp. 
Stewart & Co. in Glasgow gebaut, ist beschrieben und in einer 
allgemeinen Ansicht veranschaulicht. Die Maschine besitzt einen 
Hochdruck- und einen Niederdi uckeylinder. Die I lauptabmessungen 
sind folgende: 

Hoehdruckcylinder, Durchmesser O.406 m 

„ -Hub 0.610 m 

Niederdruckcy linder, Durchmesser 0,607 m 

-Hub 0,610 m 

Durchmesser jedes der 8 gekuppelten Triebräder . 1,067 m 
der 4 Räder des vorderen Laufgestelles 0,617 m 

Grundlinie der Räder I fcst ■ , m 

( gesammt 5.842 m 

Arbeitsdruck am Kessel 12,400 kg/qcm 

Kleinster innerer Durchmesser des Kessels . . . 0,942 m 

Länge zwischen den Rohrplatten 3,188 m 

Keuerkistc, innere Länge 2.1 45 m 

Tiefe 1,225 m 

Zahl der Rohre 154. äufserer Durchmesser . . . 50,70t.» mm 

Heizfläche: Feuerkiste 8.57 qm. Rohre 7& 54qm zu^. 87,110 qm 

Rohrfläche 1,39° qm 
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The Shay Locomotive. Knjj. News 26. April ISqo. 

Das Eigentümliche der Lokomotive, welche sich für die 
mit wenig; Geldaufwand hergestellten steilen und scharf gekrümmten 
Bahnen in Berg- und Forstrevieren trefflich eignen soll, besteht 
darin, dafs dieselbe von 2 weit aneinanderliegenden Drehgestellen 
getragen wird, deren Räder durch Kegelräder von senkrechten 
Cylindcrn bewegt werden. Das Uebersetzungsverhältnifs der Kegel- 
radgetriebe beträgt 3 '• 1 bei Geschwindigkeiten von 2\ bis 26 km: 
bei gröfseren Geschwindigkeiten bis 48 und 56 kg in der Stunde 
2 : 1 oder auch l : 1. Die Cyünder — 2 oder 3 an der Zahl — 
liegen an einer Seite des Kessels beim Fuhrerstand und treiben 
eine längslaufende, aus beweglichen Stücken zusammengesetzte 
Kurbelwelle, deren neben den Drehgestellen liegende Theilc je 
2 Kegelräder tragen, durch welche auf den Radflächen liegende 
Kegelräder und mit diesen die Räder selbst bewegt werden. Der 
Tender ist über dem hinteren Drehgestell angeordnet. Die Ge- 
wichte ausgeführter Maschinen betragen 10. 15, 25, 28 t. Vor- 
kommende Steigungen 1:9,6 und Halbmesser bis 15,2 m. Die 
Maschinen arbeiten mit wenig Geräusch. — Perspektivische An- 
sicht der Lokomotive ist in den Eng. Xews beigefügt. 

Tenderlokomotive für Personenzüge. Raür. Gaz. 

1889, S. 816. 

Die für Vorortzüge von der Chicago, Burlington und Quincy 
Eisenbahn gebaute Tenderlokomotivc hat 3 gekuppelte Achsen und 
eine besondere Laufachsc unter dem angebauten, ziemlich geräumigen 
Tender. Die Anordnungen der Lokomotive sollen sich gut be- 
währen. 

Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. Or^an 

1890, 1. Heft, S. 25. 

Eine Lenkachsen-Anordnung, welche von der Kaiserlichen 
General -Direktion der Reichseisenbahnen in Strafsburg i. E. an 
dreiachsigen Gepäckwagen zur Ausführung gebracht worden ist, 
hat Seitens des Vereins die unbeschränkte Annahme erhalten. Von 
der Lenkachsen - Anordnung sind Zeichnungen und Besc hreibungen 
mitgetheilt. 

Ueber die Entstehung, Verhütung und Beseitigung 
von Anfressungen der Bleche der Lokomotiv- 
kessel. Organ 1S90, Heft 1, S. 4. 

Werkstätten-Ingenieur Langer der Werkstätte Ximburg führt 
ausführlich alle die Kesseltheilc auf, an welchen sich bei den 
Kesselrevisioncn Ausmessungen vorfinden; nach Anführung der 
Ursachen, welche die Beschädigungen veranlassen, werden die 
Mittel angeführt, welche zur Beseitigung und Verhütung der 
Schäden anzuwenden sind. — Schlufs folgt. (Siehe S. «2 des vor- 
liegenden Heftes.) 

Ueber eine ausgeführte Jäger'sche Wagenkuppelung. 

Organ 1890, Heft 1, S. 16. 

Beschreibung und Zeichnung der Jäger sehen Kuppelung, 
welche auf einer schmalspurigen Nebenstrecke der Kaschau-Odei - 
berger Bahn zur Einführung gekommen ist und sich dort gut 
bewährt. 
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Mittheilungen aus der Praxis des Lokomotivkessel- 
betriebes. Von Edmund Wehrenpfennig, Ober- 
Ingenieur der österreichischen Nordwestbahn. Oester. 
Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 12, S. 99. 

Exposition Universelle de 1889. Compagnie des ch. 
d. f. de l'Ouest Fortsetzung: Materiel et Traction. 
Ann. ind., 22. Annee, 1. Semestre, 6. et 7. Livraisons. 

Beschreibung (mit Zeichnungen) verschiedener an den aus- 
gestellten Betriebsmitteln der genannten Gesellschaft angebrachter 
Mefsvorrichtungen zu Versuchszwecken : 

1. Zwei Vorrichtungen zur fortlaufenden Aufzeichnung der 
Federschwingungen der Lokomotiven während der Fahrt; 

2. Eine Vorrichtung zur fortlaufenden Aufzeichnung der Zug- 
kraft der Lokomotiven und zur Ausführung von Rauchgas- 
analysen. 

Diese Vorrichtungen sind in einem besonderen Versuchswagen 
untergebracht, in welchem sich aufserdem Instrumente zur fort- 
laufenden Aufzeichnung der geleisteten Arbeit, der Fahrgeschwindig- 
keit, der Achsenumdrehungen, der durchlaufenen Kilometer und 
der verflossenen Zeit befinden. 

The Swinerton Polygonal Driving wheel for Loco- 
motives. Eng. News 1890, 24. Mai. 

In Nordamerika sind Versuche mi( polygonalen Triebrädern 
von 18 — 50 mm Länge der t'mfangsgradcn zum Zwecke der Ver- 
größerung des Adhäsionsgewichtes angestellt worden. Dieselben 
haben nicht ergeben, dal's derartig geformte Radreifen besondere 
Vortheile bieten. 

American Railway Inventions. The Railw. Eng. 
1890, Februar. 

An Neuerungen sind beschrieben und abgebildet : 

1. Die Hartford'schc stählerne Querschwelle. 

2. Menecly's Walzenlagcr für Eisenbahnwagen. 

3. Aufhängung von Bremsklötzen mittels Universalgelenk;. 

4. Harrington's elektrische Wagenbremse. 

5. Hafsman's Radrcifen-Erwärmer. 

6. Morgan s Sehienenstofs in Brückenform. 

7. Widdifield und Bowman's elektrische Bremse. 

8. Johnston's Achslager zur Erzielung gleichmäfsigen speeifischen 
Achsschenkeldrucks. 

Railway car construetion. National car and loco- 
motive builder, Febr. 1890, St. 24 u. 25. 

16. Fortsetzung des Aufsatzes über den Bau amerikanischer 
Wagen von Will. Voss. Zeichnungen nebst Beschreibung der 
Rahmen der Personenwagen. 

Ueber die Erhöhung der Tragfähigkeit der Güter- 
wagen. Zeitschr. f. E. u. D. 1890, No. 2, S. 17—21. 

Aufsatz von Herrn Geh. Regierungsrath H. Schwabe. 
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Steel truss carriage wheel. The Railw. Eng. 1890. Mai. 

Die Radreifen weiden zwischen zwei Stahlschienen mittelst 
federartigen seitlichen Eingriffs festgehalten. Die Nabe ist quer 
zur Axe zweitheilig; die Theile sind mit den Scheiben je aus 
einem Stück hergestellt und bewirken, fest aneinander geprefst 
ttnd sodann verschraubt, festen Schlufs aller Theile des Rades. 
Die Gefahr, dafs Theile etwa gesprungener Radreifen weg- 
geschleudert würden, ist vermieden. 

Gold's Kuppelung von Dampfheizungsröhren und 
Buchanan's Gelenkkuppelung. Railr. Gaz. 1890, 

s. 193, 

Beide Kuppelangen sind in Metall ausgeführt (ohne Schlauch- 
zwischenstücke. Die Kuppelung von Gold enthält ein Kugel- 
gelenk, die von tiuehanan eine Flächendichtung mit Hügel. 

Einheitliches Spurkranz - Profil für Radreifen auf 
den österr. und ungar. Eisenbahnen. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 18, S. 165. 

In der am 10. April d. J. abgehaltenen Direktoren-Konferenz 
wurde beschlossen, das Spurkranzprofil für Radreifen der kfinigl. 
preufsischen Staatsbahnen sowohl für Wagen und Tender wie für 
Lokomotiven zur einheitlichen Anwendung bei den Fahrzeugen 
der ftstcrr.-ungar. Eisenbahnen zu empfehlen. 

Extraits de la notice du Service du materiel et de 
la traction de la compagnie des chemins de fer 
de TEst sur les objets presentes ä l'exposition 
universelle de 1889. m. Abb. Rev. gen. d. ehem. 
lKQO, I, S. 140. 

Fortsetzung aus Jahrgang l88<). II, S. 505 und Schlufs. 

Note sur l'augmentation de la capacit6 de Chargemen t 
des wagons a marchandises. Par M. Ch. Baum. 
Rev. gen. d. ehem. 1889, II, S. 58. 

Besprechung der in Deutschland und Oesterreich angeregten 
Vermehrung der Tragfähigkeit der Güterwagen, unter Anerkennung 
der Wichtigkeit dieser Frage, soweit es sich um Wagen handelt, 
die rcgelmäfsig auf ihre volle Tragfähigkeit ausgenutzt werden. 

Railway car construetion (Eisenbahn-Wagen-Bau). 

National car and locomotive builder, April 1890, 

S. 52—55- 

17. Fortsetzung des Aufsatzes über den Bau amerikanischer 
Kisenbahnwagen. Dieselbe behandelt die Plattformen und Zug- 
und Stöfs-Apparate (durch zahlreiche Abbildungen und Detail- 
zeichnungen mit eingeschriebenen Mafsen erläutert). 

Normalgüterwagen der Chicago & Northwestern 
Eisenbahn für 5o 000 Pfd. Tragfähigkeit, m. Zeich- 
nungen. Railr. Gaz. 1890, S. 19. 

Der bedeckte rund 34 Fufs im Kasten lange Güterwagen ist 
mit zwei Truckgestellen gröfstentheils aus Holz hergestellt. 
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Eiserne Kohlenwagen der österr. - ungar. Staats- 
Eisenbahn - Gesellschaft Oesterr . Eisenbahnztg. , 
XIII. Jahrg., No. 4, S. 30. 

Nachdem mit den bis zum Jahre 1886 beschafften 300 eisernen 
Kohlenwagen von einer Tragfähigkeit von 11,3 t günstige Erfolge 
erzielt worden sind, entschlofs man sich, um das Verhältnifs der 
todten zur Nutzlast dieser Wagen noch günstiger zu gestalten, 
statt des gewöhnlichen Eisens basischen Gufsstahl für diese Wagen 
zu verwenden.- 

Unbeschadet der Güte und Dauerhaftigkeit der Wagen wurde 
es hierdurch möglich, das Eigengewicht unter Beibehaltung der 
bisherigen Tragkraft um etwa UpCt. zu verringern. Bei den 
1887 gebauten 200 Kohlenwagen, deren mittleres Eigengewicht 
5470 kg mit und 4850 kg ohne Bremse beträgt, ist das Verhält- 
nifs der Nettolast zum Durchschnittsgewichte , welches früher 
1 : 0,5 betrug, auf 1 : 0.45 gebracht. 

Auch die Herstellungskosten dieser neuen Wagenart sollen 
sich wesentlich günstiger stellen, als jene der Wagen in Holzbau. 

Wagon-£curie de la Company de l'Est. m. Abb. 
Gen. civ., T. XVI, No. 19. 

Beschreibung eines Wagens zum Transport von Luxuspferden. 
Die Einladung kann sowohl von der Stirnwand als von den Seiten- 
wänden aus erfolgen. 

Methods of strengthening box car ends (Verschiedene 
Arten der Versteifung der Stirnwände bedeckter 
Güterwagen). National car and locomotive builder. 
März 1890, S. 20, 21. 

Mit der Einführung der Westinghouse-Bremse soll sich eine 
Versteifung der Stirnwände der bedeckten Güterwagen als nöthig 
gezeigt haben, da die Ladung, namentlich wenn sie aus mit Frucht 
und dergleichen gefüllten Säcken besteht, bei raschem Bremsen 
diese Wände sehr stark beansprucht (Einige der durch Eisen- 
stangen ausgeführten Versteifungen sind durch Zeichnungen erläutert ). 

New Pullman Cars. The Railw. Eng. 1890, Februar. 

Beschreibung nebst Grundrifsanordnung mehrerer für den 
zwischen New-(>rleans und Mexico verkehrenden »Montezuma- 
Sondcrzug« erbauten Pullman -Wagen. 

Side Dump Car; 80000 lbs Capacity, New -York, 
Lake Erie & Western R. R. Eng. News 1890, 
19. April. 

Der mit Seitcnklappen und sattelförmigem Boden versehene 
Wagen, bestimmt für Eisenerztransporte, ruht auf drei Drehschcmcln. 
Seitliche Verschieblichkeit des mittleren Schemels wird durch vier 
Walzenlager (Walzen 18 mm Durchmesser) ermöglicht, flleich- 
mafsige Druckvertheilung auf die Drehschemel ist, da die Längs- 
trager ununterbrochen durchlaufen, nicht gesichert, was nament- 
lich bei Bahnkrümmungen, Neigungswechseln, Schienenüber- 
höhungen nachthcilig bemerkt wird. Die Länge des in einer 
Tafel Abbildungen genauer dargestellten Wagens betragt 10.45 m. 

7 
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Light Weight, High Capacity, Freight Rolling Stock 
for Railways. The Railw. Eng. 1890, Februar und 
März. 

Beschreibung und genaue Zeichnungen der amerikanischen 
Gütenvagen mit Röhrengcstell von Goodfellow und Cushman 
(nach einem Vortrage von Jeffeids). 

Gibbs elektrische Leselampe im Eisenbahnwagen. 

m. Abb. Railr. Gaz. 1890, S. 87. 

Auf den Chicago, Milwaukce und St. Paul Eisenbahnen sind 
hinter den Sitzen in bequemer Höhe für das Lesen während der 
Eisenbahnfahrt elektrische Lampen angebracht, deren Licht durch 
eine vorzuschiebende Blende von jedem Reisenden, der keinen 
Gebrauch von dem Lichte machen will, ganz abgeblendet werden 
kann. 

Der Zustand und die Unterhaltung der Eisenbahn- 
Personenwagen. Organ 1890, Heft 2 u. 3, S. 80. 

In den Mittheilungen ist angeführt, dafs die neuen deutschen 
namentlich preufsischen Personenwagen in Bezug auf Räumlich- 
keit, Ausstattung und Bequemlichkeiten hohen Anforderungen ge- 
nügen, wogegen die in Schnellzügen laufenden französischen Wagen, 
wenn auch weniger bequem eingerichtet, sich durch einen sanften 
und ruhigeren Gang auszeichnen. Vorschläge werden angeregt, 
um diesem Uebelstande abzuhelfen. 

Boston and Albany Gitter für Plattformwagen, m. Abb. 
Railr. Gaz. 1890, S. 193. 

Die neuen von der Boston und Albany Eisenbahn allgemein 
eingeführten Gitter zum Abschlul's der Plattformen an den Per- 
sonenwagen sollen einen durchaus sicheren und leichten Verschlufs 
herbeiführen. 

4. Werksiatteinrichtungen* 

Ditzers Lehre für Eisenbahnachsen. 1). R.-P. 51 013. 
Organ 1890, Heft 2 u. 3, S. 105. 

Die Lehre, welche in zwei Ausführungen, für Achsen mit 
Innenlagern und Achsen mit Aufsenlagern durch Zeichnung dar- 
gestellt ist, erfüllt den Zweck, die Messungen für das Beziehen 
der Achsen mit Radreifen, ebenso die Prüfung fertiger Achsen 
mit grofscr Genauigkeit auszuführen. 

Die Grössenabmessung der Eisenbahnwerkstätten. 

Glasers Ann., No. 299. 

Verhältnilswerthe zwischen den Gröfsenabmessungen einer 
Eisenbahnwerkstatt und der Anzahl der von dieser zu unter- 
haltenden Lokomotiven und Wagen, der zugetheilten Betriebslänge, 
der Lokomotiv- und Wagenachskilometer. 

Emery wheel surface planer. National car and loco- 
motive builder, Januar 1890, S. 16. 

Zeichnung und kurze Beschreibung einer Hobelmaschine, bei 
welcher der Stahl durch eine Schmirgelschtibe ersetzt ist. 
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Kontroll - Apparat für Wasserstandsgläser. Patent 
Richard Schwartzkopff. m. Abb. Glaser's Ann., 
No. 304. 

Apparat, um dem Kesselheizer für den Fall ein sicheres 
/eichen zu geben, daf s Wasser im Dampfkessel die Marke 
des niedrigsten Wasserstandes unterschritten hat. 

Note sur une machine a condensation, Systeme 
Corliss, installee a Tatelier central de la Cha pelle 
(Paris), de la compagnie du chemin de fer du Nord. 

Par M. A. Pulin. m. Abb. Rev. gen. d. ehem. 
1889, I, S. 160. 

Ausführliche Beschreibung der Maschine und der angestellten 
Versuche, welche ein sehr günstiges Resultat ergeben haben. 

j'. Betrieb und Verkehr. 
Exploitation et Organisation d'un chemin de fer 
anglais. m. Abb. Par M. George Findlay. Compte- 
rendu par M. R. Bonin. Rev. gen. d. ehem. 1890, 
I, S. 35. 

Auszug aus der Veröffentlichung des Direktors der London 
und North- Western Eisenbahn-Gesellschaft Findlay Über den Betrieb 
einer englischen Eisenbahn. 

Einführung des Rechtsfahrens auf den Grossherzogl. 
Badischen Staatsbahnen. Organ 1890, Heft 2 u. 3, 
S. 60. 

Bahn-Ingenieur Buzengeiger zu Heidelberg giebt ausführliche 
Mittheilungen über die zum Zwecke des Rechtsfahrens erforderlich 
gewesenen Aenderungen der Bahnhofs- Anlagen auf 64 Bahnhöfen. 
Es werden die Grundsätze mitgetheilt, welche für die Umbauten 
mafsgebend gewesen sind. Als Beispiele für den Umbau werden 
die auf den Bahnhöfen Wicsloch und Heidelberg -Karlsthor aus- 
geführten Arbeiten beschrieben und durch Zeichnungen erläutert. 

Official Reports on Recent Accidents. The Railw. 
Eng., Febr. 1890. 

Die fortlaufend erstatteten Unfallberichte enthalten in der 
vorstehend angeführten Nummer eine genaue Darstellung vom 
Generalmajor Hutchinson über da» Eisenbahnunglück bei Armagh 
in Irland. 

Russische Eisenbahn-Artele. Von H. Claus. Archiv 
f. Ebw. 1890, Heft 3, S. 422. 

Das Artel ist eine Rufsland eigenthümliche Form der Erwerbs- 
und Wirthschaftsgenossenschaft, welche auch im Eisenbahnwesen, 
7.. B. für das Auf- und Abladen von Gütern Anwendung findet. 
Es wird der Inhalt des Statuts für ein derartiges Artel mit- 
getheilt, welches sich kürzlich für die 530 km lange Morsehansk- 
Sysraucr Eisenbahn zum Zwecke des Auf- und Abiadens von 
Gütern und Gepäckstücken, deren Beförderung an die Bahnstationen, 
des Abrollens von den Letzteren, des Lagcrns im Magazin und 
dergl. gebildet hat. 

7* 
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Note sur la groupage des merchandises en Allemagne. 

Par M. A. Mange. Rev. g-en. 1890, I. S. 3. 

Der Artikel beschäftigt sich eingehend mit dem Verbände 
der deutschen Spediteure und der durch das Zusammenladen des 
Stückgutes zu vollen Wagenladungen erzielten Ersparung von 
Transportkosten, welche theils dem Spediteur theils dem Publikum 
zu Gute kommt. 

Zur Tarifreform. Ztg. D. E.-V. 1890, No. 41, Beiblatt. 

Der seit vielen Jahren mit dem Tarifwesen praktisch und 
theoretisch beschäftigte Herr Oberinspektor Trommer in Mailand 
entwickelt seine Vorschlüge zu einer sehr einfachen Gestaltung der 
Tarife auf Grund der Voraussetzung, dafs die Gelderhebungen der 
Eisenbahnen ausschlicfslich eine Entschädigung für deren Leistungen 
sein sollen. Er verwirft deshalb alle Zonentarife mit grofsen 
Sprüngen als unrichtig und ungerecht, und ebenso die sogenannte 
fallende Skala, sowie alle Ausnahmetarife. Beim Stückgutverkehr 
soll der kilometrische Einheitssatz von 1 Pf. für je lOO kg die 
Grundlage bilden unter Beibehaltung der üblichen Gewichtsauf- 
rundung auf volle Zehner. Dazu kommt die Abfertigungsgebühr 
von 10 Pf. für je loo kg. An Stelle der Eintheilung in ver- 
schiedene Klassen soll der Kilogrammwerth der Waare treten. 
Auch der Tarif für den Wagenladungsverkehr, für Versicherung, 
Sperrgut usw., wird in wenige einfache Regeln gefafst. Es soll 
demnach alles zur Erachtberechnung Erforderliche ohne Schwierig- 
keit im Gedächtnifs behalten werden können. 

Für den Personenverkehr sollen an Stelle der unendlich vielen 
Fahrkartensorten eine beschränkte Anzahl von Werthzeichen (etwa 
20 für jede Wagenklasse und Zugart) treten, welche lediglich 
nach Kilometern bemessen werden und zwar bis loo km mit Auf- 
rundungen auf volle Zehner, sodann auf volle Hunderter. Die 
Uebcrwachung soll an der Ankunftstation durch Prüfung der 
Kilometerzahl erfolgen, Mährend der Name der Abgangsstation 
aufgestempelt wird. 

Schäfer's Riemscheiben Vorgelege mit selbstthätiger 
Riemenspannung für Geschwindigkeitsmesser. 

Organ 1890, Heft 2 u. 3, S. 51. 

Maschinen-Inspektor Schäfer in Trier hebt die Wichtigkeit 
hervor, welche die Einrichtungen haben, die dem Führer gestatten, 
die jeweilige Geschwindigkeit eines Zuges anzuzeigen. Unter 
Bezugnahme auf die im Organ 1889, S. 10 beschriebene Ge- 
schwindigkeitsmesser, wird für die Bewegungs - Uebertragung, 
sofern Riemenbetrieb angewendet wird, eine zweckmäfsige Riemen- 
spannung beschrieben und durch Zeichnung dargestellt. Schliefslich 
wird noch eine Dienstanweisung für Behandlung und Bedienung 
der Geschwindigkeitsmesser für Lokomotivführer zur Mittheilung 
gebracht 

Rotirender Schneepflug. Railr. Gaz. 1890, S. 355. 

Versuche mit verschiedenen Schneepflügen haben im April 
1800 auf der Union Pacific - Eisenbahn stattgefunden, wobei der 
rotirende Schneepflug sich vorzüglich bewährte. Mit Abbildungen 
des Schneepflugs während seiner Thätigkeit. 
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Der Rotations - Schneepflug. Schweiz. Bauz. 1890, 
No. 15, S. 89. 

Der in Amerika zu rascher Berühmtheit gekommene Rotations- 
Sehneepflug hat bei den aufsergewöhntichen Schneefallen des letzten 
Winters zur Freihaltung der Strecken nicht genügt. 

Bridge Guard and Rerailer - Plant System, m. Abb. 
Railr. Gaz. 1890, S. 69. 

Zum Schutz gegen Entgleisungen auf Brücken sind in Amerika 
mannigfache Einrichtungen gebräuchlich. Aufser einer dichten 
Schwellenlage, welche für die entgleisten Achsen genügende Trag^ 
fähigkeit haben, sind auf die ganze Länge der Brücke vielfach 
Zwangschienen angeordnet. Nach dem Plant System werden diese 
Zwangschienen an beiden Enden vor der Brücke auf eine Länge 
von 30 Fufs einander genähert, so dafs dieselben inmitten des 
Gleises eine Spitze bilden, und aufserdem sind noch Saumschwellen 
angebracht, die nach Art der Ilorschienen sich in der Richtung 
nach der Brücke hin einander nähern. 

Note sur une evaluation experimentale du rendement 
des freirs a main. m. Abb. Par M. A. Pulin. 
Rev. gen. d. ehem. 1890, I, S. 53- 

Aus den mitgetheilten Versuchen ergiebt sich, dafs wegen des 
bedeutenden Verlustes durch Reibung bei den von Hand bewegten 
Schraubenbremsen kaum 20 pCt. der aufgewendeten Kraft auf die 
Bremsblücke übertragen werden. 

Versagen der selbstthätigen Luftsaugbremse. Central- 
blatt d. Rauverw., X. Jahrg., No. 19, S. 188. 

Durch das Versagen der selbstthätigen Luftsaugebremse ist 
am 4. März d. J. in Carlislc (England) ein schwerer Unfall in der 
Weise herbeigeführt worden, dafs der Zug. statt anzuhalten, die 
Station mit voller Geschwindigkeit durchfuhr und auf die ihm in 
demselben Gleis rückwärts entgegenkommende Lokomotive stiefs, 
welche die Weiterbeförderung übernehmen sollte. Nach dem 
Unfall fand sieh in dem Leitungsrohr zwischen Maschine und 
Tender eine geringe Menge Wasser, das muthmafslich zur Zeit 
des Versagens der Bremse gefroren war und so der Luft den 
Durchgang versperrt hat. 

Versuche mit Bremsschuhen aus verschiedenen 
Materialien, m. Abb. Railr. Gaz. 1890, S. 55. 

Die Master Car Builder Association hat Versuche über die 
Zweckmäfsigkeit der zu Bremsschuhen zu verwendenden Materialien 
angestellt, welche nebst den dabei benutzten Apparaten (abgebildet) 
beschrieben werden. 

Ueber Intercommunications - Signale. Vortrag des 
Herrn Karl Spitzer, Ingenieur d. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn, gehalten in der Klubversammlung am 
11. Febr. lSqo. Oesterr. Eisenbahnztg.. XIII. Jahrg., 
No. 18, S. 160 und Xo. 19. S. 170. 
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Intercommunications - Signale auf den Österreichi- 
schen Eisenbahnen. Yerordn.-Bl. f. K. u. D. lSQü. 
No. 45, S. 731 u. 732. 

Mittheilung eines Erlasses des k. k. Hundeisministers vom 
5. April 1890 an die Verwaltungen der österreichischen Eisen- 
hahnen, betreffend die Verwendung elektrischer Intercommunioations- 
Signale bei Schnellzügen, dann die suecessive Einfuhrung von 
Intercommunications-Signalen bei allen reinen Personenzügen auf 
Hauptbahnen. 

VorschriftenüberDampfpfeifen-Signale.K.-Verordn.-Bl. 

Nach einem Erlafs des Ministers für öffentliche Arbeiten vom 
13. März l8po soll streng auf die vorschriftsmäfsige Abgabe der 
Signale mit der Dampfpfeife gesehen werden. Verschiedene Dampf- 
pfeifen vorgeschrieben : 

a) kleinere und von schwacher Tonhöhe für kurze Züge und 
für gewöhnlichen Verkehr. 

b) Pfeife wie a, aufserdem eine gröfsere von tieferer Tonlage, 
die auch sicher noch vom letzten Bremser gehört werden 
kann, für lange Güter- und Rangirztige, 

c) Pfeife a und Pfeife b mit mittlerer Tonhöhe für Personen- 
züge. 

Die bestehenden Dampfpfeifen sind umzuändern. 

Einheitliches Intercommunications - Signal bei den 
österreichischen Eisenbahnen. Oesterr. Eisenbahn- 
zeitung, XIII. Jahrg., No. 18, S. 165. 

Das k. k. österr. Handelsministerium hat die österreichischen 
Eisenbahnverwaltungen aufgefordert, bis 1. Oktober 1H91 alle 
Schnellzüge mit einem elektrischen Intercommunications - Signal 
auszurüsten und dahin zu wirken, dal's als einheitliche Kuppelung 
die bei der Kaiser Ferdinands - Nordbahn in Gebrauch stehende 
eingeführt werde. Dabei wird den Verwaltungen nahegelegt, 
allmählich auch bei den Personenzügen auf Hauptbahnen dieses 
Signal einzuführen. (Zeichnung der Kuppelung nebst Beschreibung 
in Xo. l der österr. Eisenbahnzeitung vom Jahre 1889.) 

Zur Reform des Gepäckverkehrs. Aufsatz von Dr. 
Josef Schwab. Zeitschr. f. E. u. IX 1890, No. 17, 
S. 265—268. 

Ueber die Grundsätze bei Aufstellung von Personen- 
tarifen. Ann. d. ponts 1889, S. 559- 

Nach einer allgemeinen Betrachtung über die bisher bei 
Eisenbahnen für die Tarife mafsgebend gewesenen Grundsätze geht 
der Verfasser auf die neuere Bildung der Tarife einschliefst ieh 
Differenzial- und Zonentarife ein, behandelt dann weiter das Vcr- 
hältnifs derselben zu den Selbstkosten und zur Leistung für den 
Reisenden. Am Schlüsse wird auf geometrischem Wege ermittelt: 
a) die Kurve für die Frequenz und die Selbstkosten, b) der Tarif, 
welcher das höchste Bruttoerträgnifs, c) der Tarif, welcher da; 
höchste Xettoerträgnifs ergiebt. 
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Zur Frage einer besseren Feststellung des Personen- 
fahrgeldes. Von Launhardt. Organ 1890, Heft 2 
u. 3, S. 82. 

Einleitend werden die von der Bevölkerung gewünschten und 
von der Presse vertretenen Vorschläge filr Aenderungen des Per- 
sonen-Fahrgeldes aufgeführt, deren Begründung nur in dem Wunsehe 
beruht, billig zu reisen. Darnach wird der Schrift gedacht, welche 
in Wien in Hartlebens Verlag erschienen ist unter dem Titel: 
»Wie soll tarifirt werden«, und diese Frage in sachkundiger und 
mafsvoller Weise behandelt. Der Verfasser dieser Schrift erkennt 
die Ursache der geringen Platz -Ausnutzung in dem wechselnden 
Bedürfhifs des Lokalverkehrs und kommt zu der Schlußfolgerung, 
dafs für den Lokalverkehr keine Ermäfsigung, dagegen für den 
Fernverkehr ein mit wachsender Entfernung fallender Streckensatz 
gerechtfertigt erscheine. Der Verfasser des vorliegenden Aufsatzes 
ist mit den Schlufsfolgerungcn der Schrift einverstanden, nicht 
aber ebenso mit der Begründung und verweist, darauf bezüglich« 
auf seine 1887 aufgestellte Theorie des Trassirens, und seine 1890 
im Archiv für Eisenbahnwesen erschienene Theorie der Fracht- 
bildung der Eisenbahnen. — Als glücklichster Gedanke der Wiener 
Schrift wird der Vorschlag bezeichnet, für die Berechnung des 
Fahrgeldes einen gleich bleibenden Streckensatz beizubehalten, 
dabei aber die wirklich in Rechnung zu stellende Reiselänge nach 
Verhältnifs der Wegelänge abzumindern. Dieser Gedanke wird in 
dem vorliegenden Aufsatze mathematisch behandelt. Schliefslich 
ist die Einheitsfahrkarte erwähnt, welche die Wiener Schrift vor- 
schlägt. 

Der Kreuzer-Zonentarif der österreichischen Staats- 
bahnen. Zeitschr. f. E. u. D. 1890, No. 24, S. 404 
bis 410, siehe auch Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1890, 
No. 63, S. 1038—1041. 

Eingehende Mittheilungen über den neuen, vom 1 6. Juni 18QO 
ab gültigen Tarif. 

Stückgutverkehr von und nach entfernt von der 
Eisenbahnstation gelegenen Orten. Arch. f. Ebw. 
1890, Heft 3, S. 414. 

Für mehrere Direktionsbezirke der preufsischen Staatseisen- 
bahnen isf ein Versuch mit regelmäfsiger bahnamtlicher An- und 
Abfuhr von Stückgütern zwischen geeigneten Ortschaften abseits 
der Eisenbahn und der nächsten Bahnstation angeordnet worden; 
in den bezeichneten Ortschaften sollen »Güternebcnstellen« unter 
Leitung von »Güteragenten«: eingerichtet werden. Im Anschlüsse 
an diese Bestimmung wird über die — durchaus günstigen — 
Erfahrungen berichtet, welche mit bereits vorhandenen Ein- 
richtungen dieser Art, und zwar auf Entfernungen bis zu 30 km 
und unter theilweise schwierigen Nebenumständen, in den Rhein- 
landen gemacht worden sind. Der Verfasser sieht ein Hindernils 
für die Entwickelung des bezeichneten Verkehrs in der Höhe der 
Tarife, welche bisher für die Beförderung festgesetzt waren und 
empfiehlt im Allgemeinen die Einführung des Eisenbahnstückgut- 
tarifs mit einem angemessenen Zuschlage. 
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Die Vertheidigung und Annahme des Zonentarifs 
im österreichischen Reichsrath. Zeitg. D. E.-Y. 

1890, S. 423. 

Der neue Zonentarif auf den österreichischen Staats- 
bahnen. Ann. ind., 23. Annce. 1. Sem., 18. Livr. 

Darstellung des auf den österreichischen Staatsbahnen am 
15. Juni 1890 eingeführten Zonentarifs. 

Ueber die Reform der Personentarife auf den Staats- 
und Privateisenbahnen. Aufsatz von Prof. Dr. Leon 
v. Büinski. Zeitschr. f. E. u. D. 1S90, No. 21. 
S. 345—348 und No. 22, S. 3^1—372. 

6. Bau-, Betriebs- und Werkst atts- Materialien. 

Physical properties of iron and steel at higher tem- 
perature. Iron Age 1890, S. 585. 

Enthält die Ergebnisse von Versuchen, welche in dem Water- 
town-Arsenal (Vereinigte Staaten) vor Kurzem angestellt wor- 
den sind. 

Verfahren zur Umwandlung von Bruch- und Brand - 
eisen in dichtes und festes Roheisen. Rig\ Ind.- 
Ztg. 1890, S. 82. 

Der Verein deutscher Eisengiefsereien hat in Gleiwitz Ver- 
suche anstellen lassen, welche zeigten, dafs sich Bruch- und Brand- 
eisen durch einen geringen Zusatz von Ferrosilicium in dichtes 
und festes weifses Roheisen umwandeln läfst; die Festigkeit des- 
selben war sogar um ca. 50pCX höher als die des gewöhnlichen. 

Ueber die Entstehung, Verhütung und Beseitigung 
von Anfressungen der Bleche der Lokomotiv- 
kessel. Organ 1890, Heft 2 u. 3. S. 44, Schluss 
von S. 9. 

Der Schlufstheil der Mittheilungen bezieht sich auf Aus- 
besseningen an Lokomotivkesseln, durch welche die mechanische 
Widerstandsfähigkeit der schadhaften Stelle erhöht wird. Die Kr- 
höhung der Widerstandsfähigkeit der schadhaften Stelle Über den 
ursprünglichen Zustand hinaus ist bei allen den Schäden geboten, 
welche nicht allein durch chemische Einwirkungen, sondern aufser- 
dem durch Mitwirkung von mechanischer Beanspruchung entstanden. 
Schliefslich werden für alle vorkommenden Kesselausbesserungen 
die Wege angegeben, durch welche sich dauerhafte Reparaturen 
erreichen lassen. 

Anwendung flüssiger Brennstoffe für die Heizung 
von Lokomotiven. Ann. ind., 23. Annce, 1. Semestre, 
19. Livraison. 

Besprechung der auf der englischen Great Eastern Bahn ge- 
machten Versuche mit der Verwendung der bei der Gasbereitung 
gewonnenen flüssigen Rückstände zur aushilfsweisen Heizung der 
Lokomotiven. 
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7» Telegraphie und Sigitalweseu. 

Blacks^ automatische Blocksignale, m. Abb. Railr. 
Gaz/1890, S. 52. 

Diu Bewegung der Flügel an den Signalen erfolgt mittelst 
fester Gestänge, die durch ein aufserhalb der Schienen angebrachtes 
Pedal mittelst Hebclübersetzung unter Einschaltung einer starken 
Feder hin und her bewegt werden, sobald ein Zug das Pedal 
passirt. 

Ein elektropneumatisches Blocksignalsystem. Elektr. 
Ztschr. 1890, Heft 25, S. 35t. 

Eine dem Scientific American entnommene Mittheilung über 
das von der Union Switsch and Signal Company in Pittsburg auf 
einer der belebtesten Linien der Central Railroad of New-Jersey 
ausgeführte neue Blockirungs-System. 

The Webb and Thompson Staff Apparatus. En£. 
News 1890, 25. März. 

Beschreibung des an Stelle des gewöhnlichen Betriebes tin- 
geleisiger Bahnen mittelst Zugstab und -Karte sowie des Zugtafel- 
systems (train tablet-system) empfohlenen verbesserten Stabsystems. 
Eine bestimmte Anzahl von Zugsfäben sind an den Enden einer 
Stabsektion in zwei besonderen Apparaten so unter elektrischem 
Verschluss gehalten, dats nur ein einziger Stab sich zu derselben 
Zeit aufserhalb der Apparate befinden kann. Entnahme kann auf 
jeder der Endstationen geschehen, vorausgesetzt, dafs sich alle 
Stäbe in den Apparaten befinden. Im Uebrigen ist die Ver- 
theilung der Gesammtzahl aller Stäbe auf die beiden Apparate 
willkürlich. 

New Signal Plant on the Central R. R. of New-Yersey. 

Eng. News 1890, 29. März. 

Die genannte Bahn ist im Begriff, zwischen Jersey City und 
Bergen Point einen Blockbetrieb nach dem elektrisch-pneumatischen 
System einzurichten. Die erforderliche Druckluft wird von einer 
Centraistation geliefert, jedes Signal wird durch einen besonderem 
Cylinder bewegt, die Bewegung der Ventile durch Elektrizität 
geregelt. Der Betrieb ist selbstthätig ; jeder Blocksignalmast hat 
zwei Arme, welche beim Eintritt eines Zuges in die vorliegende 
Blockstrecke auf Halt gestellt werden; der eine (rothe) wird auf 
Fahrt zurück gestellt, wenn der Zug den zweiten vorliegenden 
Abschnitt erreicht hat, der zweite (grüne) dagegen erst nach Er- 
reichung des drauffolgenden Abschnitts. 

Block- und Torpedosignale auf den Hochbahnen in 
New- York. Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg.. 
No. 20, S. 206. 

Beschreibung derselben mit Skizzen nach einem Bericht des 
technischen Attaches bei der deutschen Gesandtschaft in Washington, 
Herrn Regierungs-Baumeister Petri. 

Die elektrische Beleuchtung des Bahnhofes Biel. 

Schweiz. Bauztg. 1890, No. 11, S. 63. 

Mittheilungen über die Bau- und Betriebskosten der Anlage. 
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Dreitheiliges Drahtspannwerk für eine über Haupt* 
und Vorsignal ununterbrochen durchgehende 
doppelte Drahtleitung. Von Feldmann, Königl. 
Re^ierungsbaumeister. Centralbl. der Bauvervv.. 
X. Jahrg.! No. 21, S. 213. 

Rufapparat für Eisenbahn-Telegraphie System Claude. 

Elektrotecbn. Ztschr. 1890, Heft 25, S. 34$. 

Ausführliche Darstellung des Systems durch den österreichischen 
Eisenbahn-Ingenieur J. Lazarus. Bei dem allgemein gebräuchlichen 
Depeschenverkehr mit Morseapparaten tritt der Ucbelstand hervor, 
dafs der Beamte zwischen der grofsen Zahl von Zeichen, die beim 
Depeschenwechsel anderer Stationen untereinander fortwährend an 
sein Ohr schlagen, unausgesetzt auf »das Rufzeichen« oder den 
»Anruf« seiner Station zu achten hat. Es wird deshalb das Er- 
rufen einer Station, besonders aber wenn der Stationsvorsteher 
oder ein anderer Beamter den Telegraphendienst mit zu versehen 
hat. oft sehr erschwert und zeitraubend. 

Um diesen für den Betrieb oft sehr empfindlichen Zeit- 
verlust zu beseitigen wird durch den Claudc'schen Rufapparat der 
Wecker jeder gewünschten Station, mit Ueberspringung sämmt- 
licher Zwischenstationen zum Tönen gebracht. 

Ein weiterer Yortheil des Apparates ist. dafs sämmtliche 
Zwischenstationen auf einem Ziffcrblattsystcm ablesen können, 
welches die rufende und welches die gerufene Station ist. 

Ob und wie weit sieh das Claude' sehe System bewährt hat 
ist nicht angegeben. 

Ueber die Bedeutung der Akkumulatoren für die 
Wirtschaftlichkeit elektrischer Centraianlagen. 

Von Dr. Gustav Rasch in Aachen. Elektrotecbn. 
Ztschr. 1800, Heft 26, S. 357- 

Verfasser ist der Ansicht, dafs man neuerdings im Stande 
sein würde, die Akkumulatoren mit wirtschaftlichem Nutzen zu 
verwenden, da sich die Anlage- und Betriebskosten bedeutend 
vermindert hätten. Die von ihm angestellten sehr eingehenden 
Ermittelungen stützen sich auf die vorausgegangenen Arbeiten von 
Dr. M. Krieg und \V. Fritsche. 

Extraits de la notice du Service de l'exploitation 
de la compagnie des chemins de fer de l'Est sur 
les objets presentes a l'exposition universelle de 
1889. M. Abb. Rev. gen. d. ehem. 1800, 1, S. 

Der Auszug behandelt mehrere in der Klasse »Elektrizität < 
ausgestellt gewesene Apparate. 

Extraits de la notice de la direction des travaux 
de la compagnie des chemins de fer de l'Ouest 
sur les objets presentes ä l'exposition universelle 
de 1889. M. Abb. Rev. gen. d. ehem. 1800, I, S. 177. 

Der Auszug behandelt verschiedene elektrische und mechanische 
Signal-Einrichtungen. 
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8. Sekundär-, Industrie- etc. Bahnen, aufsergewöhntiche 

Systeme. 

Verstärkung des Eisenbahnbetriebs auf der Brooklyn- 
Brücke bei New- York. Von Kemmann. Centralbl. 
d. Bauverw., X. Jahrg., No. 19 \ S. 196. 

lieber die Fahrgeschwindigkeit der Züge auf Bahnen 
untergeordneter Bedeutung und die Bremsfrage im 
Allgemeinen. Organ 1890, Heft 2 u. 3, S. 08. 

Betriebs-Kontrolleur Szmarzsenka zu Budapest bespricht die 
in einem Aufsatz des Organs 1880, S. 1Q1 für Hahnen unter- 
geordneter Bedeutung gemachten Vorschläge auf Erhöhung der 
Fahrgeschwindigkeit von 30 km. auf 40 bis 45 km, und hebt her- 
vor, dafs in diesem Fall die für das Bremsen der Züge erlassenen 
Vorschriften einer Aendcrung und Ergänzung bedürften. 

Die Geschwindigkeit der Züge und die Bahn- 
bewachung auf Nebenbahnen. Organ 1S90, Heft 
2 u. 3, S. 71. 

Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspektor Dunaj in Lyck be- 
spricht die im Organ 1889, S. 191 auf Vergröfserung der Fahr- 
geschwindigkeit auf Nebenbahnen gemachten Vorschläge und ist 
einverstanden damit, dafs eine gröfsere Fahrgeschwindigkeit der 
Bahnen grofse Vortheile bringen würde, hält aber das für den 
Zweck vorgeschlagene Mittel. Vermehrung der Bremsen, nicht für 
ausreichend, um die nothwendige Betriebssicherheit zu schaffen. 
Als einziges Mittel, diesen Zweck zu erreichen, wird die Ein- 
führung einer genügenden Bahnbewachung vorgeschlagen und deren 
Durchführbarkeit nachgewiesen. Dem Aufsatze folgen Gegen- 
bemerkungen des Eisenbahn -Bau- und Betriebs -Inspektors Blum, 
von dem die im Organ l88o, S. 191 gemachten Vorschläge aus- 
gegangen sind. 

Ueber schmalspurige Lokalbahnen. Ein Beitrag zur 
Frage der schlesischen österreichischen Lokalbahnen. 
Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., Xo. 18, S. 157, 
No. 20. 

Die HöUenthalbahn. Von H. Hissinger. Mit 4 Taf. 
Abb. Ztschr. D. Ing. 1890, No. 6 u. 7. 

Eingehende Beschreibung dieser vollspurigen Nebenbahn mit 
gemischtem, d. h. mit Reibungsrad- und gleichzeitig Zahnrad- 
Lokomotive geführtem Betrieb. (Siehe auch Mittheilungen lHSo. 
S. 76 und 114.) 

The Abt Rack-Rail System, Pike's Peak R. R. 

Eng. News, lQ. April 1890. 

Diese Bahn ist die erste, welche in Nordamerika nach Abt'- 
scher Bauart ausgeführt ist. Die Züge werden lediglich durch 
die Zahnrader ohne Zuhilfenahme der Adhäsion bewegt. Die 
Anordnung der Zahngetriebe ist an der Hand von Abbildungen 
erläutert. Wegen Beschreibung der ganzen Bahnanlage s. Kng. 
\\ws vom 7. Dezember iSSm. 



Digitized by Google 



86 



Zahnradbahn auf den Monte Generoso. Ztg. D. E.- 
V. 1890, No. 41. 

Etwa a / 8 der Bahn sollen Anfangs Juni eröffnet werden. Die 
Bahn steigt vom Luganersee bei der Station Capolago der Gotthard- 
bahn (277 m) auf 1695 m über Meer. Gröfste Steigung 22%- 
Spurweite So cm. Schwellen aus Flulscisen l,S m lang; Schienen 
10.S k p. m. Zahnstange von Thomasstahl nach Abt aus 2 La- 
mellen von 20 mm und .'5 mm Stärke, letztere bei Steigungen 
über 18%. Die Lokomotiven haben 3 Achsen, davon die hintere 
beweglich. Radstand 2,83 m, daran fest 1.23 m. 2 Achsen mit 
losen Rädern und je einem Zahnrad von 573 mm Durchmesser. 
Dienstgewicht 14.5 t; Zugkraft (Zahndruck) 5,5 t. Die Maschine 
schiebt 1 Wagen von 10,5 t mit 6 km Geschwindigkeit auf 22% 
und in Krümmungen bis 60 m Halbmesser. (Siehe auch Mit- 
theilungen 18K9. S. 24.) 

Drahtseilbahn Bürgenstock. Von A. Sommerguth. 
königl. Reg.-Baumeister. Ztsch. D. Ing. 

Beschreibung dieser ersten durch Elektrizität getriebenen 
Bergbahn mit einer mittleren Steigung von 53,2 pCt. und einer 
Zahnstange in der Mitte des 1 m breiten Gleises als Sicherheits- 
Vorriehtung. (Siehe auch Mittheilungen 1889, S. 77.) 

The Wynne System of Urban Electric Traction. 

Eng. News, 5- April 1890. 

Kurze Beschreibung (ohne Zeichnungen) des Systems, welches 
den Bestimmungen des englischen Handelsamtes, dafs künftig 
elektrische Kraftübertragung nur durch unterirdische Kabel er- 
folgen darf, entspricht, gleichzeitig aber Gewicht auf Vermeidung 
offener Kabelkanäle legt und zu dem Knde eine fortlaufende Reihe 
von Kontaktschienen in der Mitte des Gleises vorsieht. 

The Milliken Patent Pole for Electric Street Rail- 
ways. Eng. News, 3. Mai l8cx>. 

Die Stange wird aus 4 Phönix -Eisen zusammengenietet. In 
der Richtung der von den Leitungsdrähten geübten Zugkraft sind 
die den Gleisen zugekehrten Flanschen durch Stahlhülsen in 
gröfserem Abstände gehalten, wodurch die Stangen auch Innen 
behufs Anstrich zugänglich werden. Besonderes Gewicht ist auf 
gefälliges Aussehen gelegt. 

The Mekarski Compressed Air Tramway. Eng. 
News, 24. Mai 1890. 

Bericht des Generalkonsuls Rathbone in Paris in den Konsular- 
berichten der Vereinigten Staaten über den in Paris und Nantes 
in Betrieb befindlichen Motor. Die Wagen führen Druckluft von 
40 bis 45 Atm. Spannung in zwei Behältern unter dem Wagen. 
Die Luft wird von hier durch in aufrecht stehendem Cylindcr 
mitgeführtes Wasser von 1 55 0 C. geführt, so mit Wasserdämpfen 
durchsättigt und dem durch ein Regulii ventil, welches den Druck 
auf den Betrag von 4.5 bis 15 Atm. vermindert oder ganz absperrt, 
einer doppelten Expansionsmaschine nach Art der gewöhnlichen 
Dampfmaschinen zugeleitet, welche den Wagen treibt. Vorkommende 
Bahnsteigungen; 1:22,2, l : 1Q,2, Krümmungen: 40 m Halbmesser 
(bis J5 m zulässig). Abbildungen und Angaben der Leistungen 
sind in den Kng. News beigefügt. 
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A new type of Pneumatic Railway. Eng. Xews 
1890, 22. März. 

Die Hauptschwierigkeit beim pneumatischen Bahnbetriebe 
besteht in der gehörigen Dichtung des in dem Druckrohr für die 
Verbindung von Kolben und Fahrzeug zu belassenden Schlitzes. 
Gobel hat diese Schwierigkeit durch Anordnung einer fortlaufenden 
Abdeckung, bestehend aus 15 cm langen, nach der Quere beweg- 
liehen Metallschiebern zu beseitigen gesucht, welche von dem fort- 
schreitenden Wagen einer nach dem anderen bei Seite und hinter- 
her wieder über den Schlitz zurückgeschoben werden. Ob die 
— durch Abbildungen veranschaulichte — Einrichtung sich be- 
währen wird, mufs abgewartet werden und kann nach den auf 
einer :> m langen Versuchsstrecke unternommenen Probefahrten, 
welche allerdings günstige Ergebnisse geliefert haben, nicht mit 
Sicherheit übersehen werden. 

Die Wasserstrahleisenbahn auf der Pariser Welt- 
ausstellung. Rig. Ind.-Ztg. 1S89, S. 259. 

Kurze Beschreibung der in Paris nach Barre s Svstem her- 
gestellten Versuchsstrecke. Es soll beabsichtigt werden, in der 
Nähe Londons eine 3 km lange Versuchsstrecke nach demselben 
System zu bauen. (Vergl. auch Mittheilungen 1889. S. 152.) 

Die Gleit-Eisenbahn von Girard-Barre auf der Aus- 
stellung in Paris. Mitgetheilt nach Le genie civil. 
Organ 1890, Heft 1, S. 9. 

Vergl. Mittheilungen 18K0. S. 152 und 153. 

Le chemin de fer glissant. Ann. d. trav. publ. 1890» 
S. 52. 

Auszug ans einem Vortrag des Ingenieurs M. Barre über die 
auf der Weltausstellung von 1880 ausgestellt gewesene Probe- 
strecke der Wasscrgleitbahn nach dem System Girard. 

Die Girard'sche Gleiteisenbahn mit hydraulischem 
Betrieb (chemin de fer glissant ä propulsion 
hydraulique). Ann. ind., 22. Annee, 1. Semestre. 
13. et 14. Livraison. 

Besprechung der auf der Pariser Ausstellung zur Anschauung 
gebrachten Girard'schen Gleitbahn. Nach Angabe des Verfassers 
soll eine Ausführung nach diesem System in London erfolgen. 

Ship Railways. The Railw. Eng. 1889, Dezember. 

Vortrag von William Smith , gehalten vor der Londoner 
Handelskammer, in welchem das System biegsamer Wagen gegen- 
über dem starren System (Chignecto-Schiffseisenbahn) besprochen 
wird. (Vergl. Mitteilungen 1890, S. 25.) 

p. Statistik. 

Südnorddeutsche Verbindungsbahn. Verordn.-Bl. f. 
E. u. Sch. 1890, No. öl, S. 994- 

Auszug aus dem Geschäftsbericht für das Jahr 1889. 
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Radreifenbrüche auf den deutschen Eisenbahnen 1889. 

Ztg. D. E.-V. 1890, S. 493- 

Auf je loo Millionen Achskilometer aller Art entfielen 
35 Brüche gegen 40 im Vorjahre, davon auf die ersten drei 
Monate des Jahres allein 63,55 pCt. Durch Reifenbrüche ver- 
anlafst wurden 21 Entgleisungen und 171 Verspätungen. 

Von je IOOOO im Betriebe befindlichen Radreifen sind 27 
gebrochen. 

Deutschlands Getreideernte in 1888 und die Eisen- 
bahnen. Archiv f. Ebw. 1890, Heft 3, S. 389. 

Fortsetzung der in den Vorjahren erschienenen Zusammen- 
stellungen. Der Prozentsatz desjenigen Theiles der Gesammterntc. 
welcher zur Beförderung mittelst der Eisenbahn gelangt ist, hat 
sich von 40 im Jahre 1885/86 auf 54 im Jahre 1888/89 gehoben. 

Die königlich preussischen Staatseisenbahnen im 
Jahre 1888/89. Archiv f. Ebw. 1890, Heft 3, S. 430. 

Auszug aus dem dem Landtage erstatteten Berichte über die 
Ergebnisse des Betriebes der für Rechnung des preufsischen 
Staates verwalteten Eisenbahnen für das Rechnungsjahr 1888/89. 

Die österreichischen Staatsbahnen im Jahre 1889. 

Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1890, No. 51. S. 819 bis 
823; siehe auch Ztschr. f. E. u. D. 1890, No. 17, 
S. 268—277 und No. 18, S. 289—292. 

Auszug aus dem kürzlich veröffentlichten Bericht über die 
Verwaltung der k. k. österreichischen Staatsbahnen nebst Mit- 
theilungen über Staatseisenbahn-Neubau im Geschäftsjahre 1889. 

Hauptergebnisse der österreichischen Eisenbahn- 
statistik im Jahre 1888. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 
1890, No. 58, S. 931—933, No. 59. S. 947 u. 948 
und No. 60, S. 964 u. 965. 

Auszug aus der vorerwähnten statistischen amtlichen Ver- 
öffentlichung. 

Oesterreichische Nordwestbahn. Verordn.-Bl. f. E. 
u. Sch. 1890, No. 61, S. 993 11. 994. 

Auszug aus dem Geschäftsbericht für das Jahr 18K9. 

Eröffnung neuer Eisenbahnstrecken in Oesterreich- 
Ungarn und im Okkupationsgebiete im Jahre 1889. 

Verordn.-Bl. f. E. u. D. 1890, No. 43, S. 700— 702. 

Im Jahre 1889 wurden in Oesterreich - Ungarn und im 
Okkupationsgebiete im Ganzen 783,286 km neue Eisenbahnen mit 
146 neuen Stationen und Haltestellen, ferner 24 Anschlüssen an 
die Linien fremder Bahnverwaltungen und 19 Abzweigungen von 
i-igenen Strecken dem öffentlichen Verkehre übergeben. 

Ueber die einzelnen neuen Bahnstrecken enthalt der Artikel 
nähere Angaben. 
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Lokomotivkessel -Explosionen auf österreichischen 
Eisenbahnen. Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg.. 
No. 19, S. 174. 

Mit Bezug auf eine frühere, dem »Engineer« entnommene 
Notiz, wonach in England in den Jahren 1866 — 1885, also in 
20 Jahren, 64 Lokomotivkessel -Explosionen vorgekommen sein 
sollen, bei denen 36 Menschen das Leben verloren und 87 Menschen 
Verletzungen erlitten, wird mitgctheilt, dafs in Oesterreich von 
1866 bis heute, also in 24 Jahren, nur zwei Lokomotivkessel- 
Explosionen vorkamen, und dafs in beiden Fällen weder Tödtungen 
noch Verletzungen von Menschen zu beklagen waren. 

Die englischen Eisenbahnen im Jahre 1888. Ann. 
ind., 22. Annee, 1. Semestre, 15- Livraison. 

Statistische Nachweise über die Anlagckosten, Betriebslängen, 
Betriebsmittel, Betriebs- und Verkehrsverhältnisse, sowie die Er- 
trägnisse der englischen Eisenbahnen. 

Eisenbahnunfälle in Grossbritannien und Irland 
während des Jahres 1888. Archiv f. Ebw. 1800, 
Heft 3, S. 468. 

Nach den Berichten der Eisenbahngesellschaften an das 
Ilandelsamt. (Vergl. Heft 4 der Mittheilungen, S. 81.) 

Resultats obtenus en 1888 sur les reseaux des six 
compagnies principales des chemins de fer francais. 

Rev. gen. 1890, I, S. 102; siehe auch Vcrordn.-Bl. 
f. E. u. Sch. 1890, No. 61, S. 993- 

Betriebsresultat der Lokalbahnen im Departement 
der Rhonemündungen während der ersten Viertel- 
jahre 1888 und 1889. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 
1890, No. 61, S. 993. 

Kurze statistische Mittheilungen über die Verhältnisse der 
Lokalbahnlinien der »Socictc nouvellc des chemins de fer des 
Bouches-du-Rhöne« und der »Socictc des chemins de fer regionaux 
des Bouches-du-Rhone«. 

Die französische Nordbahn 1889. Ztg. D. E.-V. 1890, 

S. 496. 

Schweizerische Eisenbahnen. Verordn.-Bl. f. E. u. D. 
1890, No. 45, S. 735 u. 736. 

Mittheilungen aus der schweizerischen Eisenbahnstatistik für 
das Jahr 1888. 

Die Eisenbahnen im Königreich der Niederlande im 
Jahre 1888. Archiv f. Ebw. 1890, Heft 3, S. 440. 

Auszug aus dem amtlichen Bericht. 

Die russischen Eisenbahnen 1889. Ztg. D. E.-V 
IS90, S. 479- 
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Ergebnisse der norwegischen Eisenbahnen im Be- 
triebsjahre 1888/89. Verordn.-Bl. f. E. u. D. 1890. 
No. 49, S. 899. 

Auszug aus der vom königlichen statistischen Centralbüreau 
in Christiania jüngst veröffentlichten officiellen Eisenbahnstatistik. 

Die Eisenbahnen Russlands in den Jahren 1886 u. 87. 

Archiv f. Ebw. 1890, Heft 3. S. 446. 

Auszug aus den Berichten des russischen Ministeriums der 
Verkehrsanstalten. 

Die Eisenbahnen Britisch -Ostindiens in den Jahren 
1887/88 und 1888/89. Archiv f. Ebw. 1890, Heft 3, 
S. 458. 

Auszug aus den amtlichen Derichten des Generaldirektors 
L. Conway-Gordon. 

Die Eisenbahnen in Nord-Amerika. Ann. ind., 22. 
Annee, 1. Semestre, 16. Livraison. 

Enthält als Auszug des Berichts, welchen die durch Gesetz 
vom 4. Februar 1887 geschaffene Eisenbahn- Aufsichtsbehörde er- 
stattet hat. Angaben über die Entwicklung des amerikanischen 
Eisenbahnnetzes, die Kosten und die Betriebsergebnisse derselben. 

Die Eisenbahnen der Erde 1884 — 1888. Archiv f. 
Ebw. 1890, S. 377—388, siehe auch Ztg. D. E.-V. 
1890, No. 43 u. 44 und Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 
1890, No. 66, S. 1081 u. 1082. 

Es waren an Eisenbahnen im Betriebe: 
in Ende 1884 km Ende 1888 km Zuwachs 1884/K pCt. 



Europa 189 833 21425- 12,9 

Amerika 239458 304005 27,0 

Asien 21 083 28415 34.8 

Afrika 6 364 8 309 30,0 

Australien u 134 16 79Q 3*M 

Zusammen 468 872 571 771 21,0 

(Deutschland 36 779 40826 ll.o) 



Die Gesammtlänge der Eisenbahnen der Erde ist eineinhalb- 
mal so grofs wie die Entfernung des Mondes von der Erde uad 
mehr als vierzehnmal so grofs wie der Erdumfang. Die bis 18SN 
verwendeten Anlagekosten werden auf insgesammt 121 Milliarden 
Mark (Deutschland allein lo Milliarden) angegeben. Den Lokomotiv- 
bestand schätzt man für Ende 1888 auf 103 087 (Deutschland 
allein 12811) Stück, deren Leistungsfähigkeit 220 Millionen 
Herdekräften gleichkommen soll. 

The Wear of Rails from different grades of steel. 

Eng. News, 26. April 1890. 

Die von Post im Organ für Eisenbahnwesen veröffentlichten 
bezüglichen Versuche sind mitgctheilt. 
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to. Verwaltung, Gesetzgebung, richterliche Entscheidungen. 

Zur Geschichte der Eisenbahnen und der Eisenbahn- 
politik in Italien. Ztg. D. E.-V. 1890, S. 42 ff. 

Die Entstehung, Entwicklung und spätere Verschmelzung der 
italienischen Eisenbahnen zu den jetzigen 8 grofsen Bctricbs- 
gesellschaften wird eingehend dargelegt. 

Note sur les chemins de fer departementaux par 
Noblemaire. Ann. d. ponts 1889, S. 655- 

Es werden die allgemeinen Verhältnisse und die Bedingungen 
für den Bau und Betrieb von Departementalbahnen, die Bedingungen 
der zu ertheilenden Konzessionen, die Konstruktion der Bahnen 
und deren Betrieb mit Bezug auf bestehende Schmalspurbahnen 
von 0,60 und o,75 m Sparweite erörtert. 

Strassenbahnen- Hoheitsrecht in Deutschland. Von 

Dr. Karl Hike. Ztg. D. E.-V. 1890, S. 413- 

A proposed System of Highway Bridge Supervision 
for the State of New-York. Eng. News, 22. März 
1890. 

Beleuchtung der Schäden des Verdingungswesens eiserner 
Brücken für öffentliche Verkehrsstrafsen und Vorschläge zur Ein- 
führung einheitlicher Ueberwachung hinsichtlich der Dimensionirung 
und des zu verwendenden Materials. An dem Unwesen der weit- 
getriebenen Betrügereien und Bestechungen seitens Brückenbau- 
anstalten wird scharfe Kritik geübt. 

Einführung der Sonntagsruhe im executiven Eisen- 
bahndienste. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1890, No. 65, 
S. 1063 bis 1065. 

Mittheilung eines unterm 26. Mai 1890 an die Verwaltungen 
der österreichischen Eisenbahnen ergangenen Erlasses des k. k. 
Handelsministcrs. 

Eisenbahnrecht. Verordn.-Bl. f. E. u. Seh. 1890, No. 61, 
S. 989. 

Die Eisenbahntransport -Gefährdung Seitens eines Eisenbahn- 
Bediensteten durch Vernachlässigung einer durch eine Dienst- 
anweisung gebotenen Pflicht, indem er nach seiner Einsicht, um 
den Zug vor einer anderen, schlimmeren Gefahr zu sichern, sich 
der Außerachtlassung jener Dienstanweisung für berechtigt er- 
achtet, ist, nach dem Urtheil des deutschen Reichsgerichtes, IV. 
Strafsenats, vom 14. Januar 1890, nicht strafbar. 

Aus den Entscheidungen des österreichischen Obersten 
Gerichtshofes. Verordn.-Bl. f. E. u. £)! 1890, No. 42, 
S. 688. 

Wenn bedungen ist, dal's eine versprochene Kaution in einem 
gewissen Falle verfallen solle, so erscheint dieselbe als Konventional- 
strafe, und ist dann zur Geltendmachung des Anspruches auf diese 
Kaution der Nachweis eines Schadens nicht erforderlich. 

Der wirkliche Erlag der Kaution ist nicht nothwendig. 

8 
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//. Allgemeines. 

Die von französischen Eisenbahnbedarfsfabriken auf 
der Weltausstellung ausgestellten Gegenstände aus 
dem Eisenbahnwesen. Ann. ind. , 23. Armee, 
1. Semestre, 17. Livraison u. ff. 

Beschreibung mit Zeichnungen der von den französischen 
Gesellschaften für Herstellung von Eisen bahn betriebsmaterial 
ausgestellten Gegenstände . wie Oberbaumaterial , Sicherungs- 
einrichtungen und Betriebsmittel. 

Chemin de fers. Section Etrangeres. Die von 
ausländischen Eisenbahnen auf der Pariser Aus- 
stellung 1889 ausgestellten Gegenstände. Ann. ind.. 
23. Annee, 1. Semestre, 20. Livraison u. ff. 

Kurze Aufzählung (mit einfachen Skizzen) der von Belgien, 
England, Oesterreich- Ungarn und Amerika ausgestellten Gegen- 
stände eisenbahntechnischer Natur. 

Aus Indien. Ztg. D. E.-V. 1890, S. 414 ff. 

Unter vorstehender Ueberschrift bringt das Blatt eine inhalt- 
reiche Schilderung der Kultur- und Verkehrsverhältnisse Indiens 
mit besonderer Berücksichtigung der geschichtlichen Vorgänge 
seit Begründung der »Ostindischen Kompagnie« im Jahre 1599. 
In anschaulicher Weise wird namentlich das Verhalten der cin- 
gebornen Bevölkerung bei der lebhaften Benutzung der Eisen- 
bahnen dargestellt, welche alle Vorurtheilc des Kastenwesens in 
unerwarteter Weise besiegten und somit ihren allgewaltig um- 
gestaltenden und kulturfördernden Einflufs deutlich vor Augen 
führen. Der Verfasser, Herr Kollc, schliefst mit einer Nutz- 
anwendung auf die Zweckmäfsigkeit von Eisenbahnbauten in 
unserem ostafrikanischen Koloniallande. 

Ueber die Bestimmung der Arbeitszeiten bei der 
mechanischen Bearbeitung der Metalle. Von 

Rieh. Schulze , Maschinen - Ingenieur und erster 
Lehrer in der Maschinenbau- Abtheilung der Rhein. - 
Westfälischen Hüttenschule zu Bochum. Ztschr. D. 
Ing. 1890, No. 20 u. 21. 

Ein eingehender Artikel, welcher nach aufgestellten Grund- 
sätzen für die Bestimmung der Arbeitszeiten diese schwierige und 
wichtige Aufgabe sehr erleichtert und an Beispielen erläutert. 

Theorie der Tarif bildung der Eisenbahnen. Von W. 

Launhardt. Berlin 1890, Julius Springer. 84 Seiten 
in 8° mit 12 Abb. Preis 2 M. 

Electric Welding. The Am. Eng. 1890, 19. März. 

Abdruck eines Aufsatzes über Thomson s elektrisches Schweifs- 
verfahren aus der Mechanical World. 
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Selbstthätige Zweikammer-Luftdruck-Schnellbremse, 
Bauart Schleifer. Von M. Schleifer. Berlin 1890. 
16 Seiten in 4 0 mit 8 Steindrucktafeln. 

Der Betrieb und die Schaltungen der elektrischen 
Telegraphen (2. Hälfte des 3. Bandes des Hand- 
buchs der elektrischen Telegraphie). Von Prof. Dr. 
K. Ed. Zetzsche. Heft 1. Halle a. S. 1890, Wilhelm 
Knapp. 196 Seiten in 8° mit 117 Abb. Preis 6 Jk 

The transatlantic cable lines. Eng. News 1890, 
26. April. 



Es bestehen folgende Linien: 



Oesellschalt 


1 

Linie 


uelegt 


Länge 
in 

Seemeilen 


Aktien- 
kapital 
in 

Mill. 

Mark 


Amerikanische 


XI IctUU Ii vUlUllUIclIKl ♦ 

Neufundland über St. 
Pierre und Cap Breton 


l«73 


1881 j 

293 i 


2174 


140 




Irland-Neufundland . . 
Neufundland u. Sydney. 
Canada 


1H74 
1873 


1840I 
44 1 / 


2183 
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Neufundland über St. 
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1886) 
3öo ) 


2246 






r rankreich u. St. Pierre 
St. Pierre u. Massachus.. 
Ver. Staaten 


1869 

1869 


2648 i 
750) 


3407 




Direkte, 
Ver. Staaten 


Irland und Neuschottland 
Neuschottland und New 
Hampshire, Ver. Staat. 


1874 
1874 


2423 ) 
56o| 




25.6 


Französische 
Gesellschaft 
Paris -New-Y. 


Frankreich u. St. Pierre 
St. Pierre u. Cap Breton 
St. Pierre u. Massachus. 


1879 
1879 
1879 


2242 1 
188 
827) 


3257 


32 


Westliche 
Union 


England u.Neuschottland 


1881 
1882 




2531 
2576 




Commercial 


Irland u. Neuschottland 
Ncuschottl. u. New-York 
Irland u. Neuschottland 
Neuschottl. u. Massachus. 


1884 
1884 
1884 
1885 


-\350\ 
841 ' 

2388 \ 
510» 


3191 

2907 


32 


Canada 
Atlantische 
(vorgeschlag. ) 


Irland nach der Strafse 
von Belle Isle, Canada 


1890 




2900 


ö,4 
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Die neue Kraftvertheilling durch Druckluft zu Paris. 

Rig. Ind.-Ztg. 1890, S. ö u. 68. 

Beschreibung der in Paris nach dem System Popp aus- 
geführten Anlagen. 

Practical Vision Testing. The Railw. Eng. 1890, 
Februar. 

Auszug aus einem bemerkenswerten Vortrage von Rrudcncll 
Carter, gehalten vor der Society of Arts, über Prüfung von 
Farbenblindheit. 

Neue Apparate zur Beleuchtung von Bauplätzen usw. 

Rig. Ind.-Ztg. 1890, S. 57- 

Zwei neue Apparate, die sich bewährt haben sollen, weiden 
beschrieben: Das »Wellslicht« und Doly's Petroleumgaslampe. 



._<j.. < j>_. — 
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1890. JULI, AUGUST. Heft 4. 



/. Bahnprojekte. Vorarbeiten. 

Neues Bahnsystem für die Jungfrau -Bahn. Von 

Ed. Locher. Schweiz. Bauz. 1890, I, No. 23, S. 134. 

Nach dem Entwürfe Lochers, des Erbauers der Pilatus-Bahn, 
sollen in zwei nebeneinander liegenden luftdicht hergestellten 
Tunneln von röhrenförmigem Querschnitte (3 m Lichtweite), welche 
von der Thalsohle hinter Lauterbrunn direkt zum Gipfel der 
Jungfrau führen, cylindrische Wagen von etwa 20 m Länge (mit 
je 50 Sitzplätzen) durch Luftdruck auf und ab bewegt werden. 
Die Wagen wirken wie Kolben, das Abdichten derselben gegen 
die Tunnel wand geschieht mittelst der sogenannten Labyrinth- 
abdichtung. Die Führung der Wagen erfolgt durch acht an den 
Stirnen befindliche Räder, welche auf drei Schienen sich fort- 
bewegen, von denen zwei in der Tunnelsohle, eine im Scheitel 
des Tunnels befestigt sind. 

Die Neigung der Bahn beträgt 70 pCt., die Länge der Linie 
6 km, die Fahrgeschwindigkeit 30 km für die Stunde, so dafs die 
Fahrtdaucr 15 Min. betragen würde. Zur Aufwärtsbewegung ist 
ein Ueberdruck der untenstehenden Luftschicht von V10 Atmosphären 
erforderlich. Der Entwurf sowie der Bauvorgang sind in ihren 
Einzelheiten beschrieben. 

Vcrgl. auch Eng. News 1890, 19. Juli. 

Zum Jungfrau -Bahnprojekt. Von Oberst Locher. 
Schweiz. Bauz. 1890, I, No. 25, S. 149. 

Es werden die gegen das Locher'sche Projekt vorgebrachten 
Einwände besprochen und von Herrn Locher widerlegt. 

Le passage mixte Varilla entre la France et 
l'Angleterre. Gen. civ., T. XVII, No. 6. 

Der französische Ingenieur Varilla hat, da der Entwurf für 
einen Tunnel unter dem Kanal hindurch in England strategische 
Bedenken hervorgerufen hat und der Bau einer Brücke zu kost- 
spielig erscheint, eine Verbindung zwischen beiden Ländern nach 
einem gemischten System in Vorschlag gebracht. Der Tunnel 
soll sich nicht von Ufer zu Ufer erstrecken, sondern schon vor 
den beiden Küsten endigen und die Weiterführung der Linie auf 
Brückenbauten erfolgen. Der Uebergang zwischen beiden Kon- 
struktionen soll durch Hebewerke und geneigte Ebenen bewirkt 
werden. 

9 
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Die neue Pariser Stadtbahn (Le nouveau metro- 
politain de Paris). Ann. ind., 23. Annee, 2. Se- 
mestre, 6. Livraison. 

Besprechung der von der Eiffel-Gesellschaft und der fran- 
zösischen Nordbahn projektiven Pariser Stadtbahn. Es sind zu- 
nächst die Bedingungen entwickelt, welche eine Pariser Stadtbahn 
erfüllen mufs, wenn sie sich als nutzbringend erweisen soll, und 
an der Hand dieser Bedingungen wird nachgewiesen, dafs die 
projektirten Linien den zu stellenden Anforderungen ebensowenig 
entsprechen, wie alle früher entworfenen. 

Le Metropolitain de Paris (Projekt Haag), m. Abb. 
Gen. civ., T. XVII, No. 8. 

Uebersichtliche Darstellung eines neuen Stadtbahnprojektes 
für Paris. 

Routes strategiques en fer. Gen. civ., T. XVII, 
No. 14. 

Unter dieser Ueberschrift wird dem Bau einer 3000 km langen 
Bahn von Algier nach den französischen Kolonien am Senegal und 
Congo das Wort geredet. 

The Chicago Railway Problem. Iron Age 1890, I, 
S. 811. 

Mittheilung über den in der Sitzung der Western Society of 
Engineers in Chicago stattgefundenen Meinungsaustausch über die 
verschiedenen, für die Stadtbahn in Chicago gemachten Vorschläge. 

Entwurf einer neuen Schiffseisenbahn. Von M. W. 

Smith, Hafen-Oberingenieur in Aberdeen. Ann. ind., 
23. Annee, 2. Semestre, 1. Livraison. 

Der durch Skizzen erläuterte Entwurf ist dem Ead'schen 
ähnlich. Die Schiffe werden in einem nach Art der schwimmenden 
Docke gebauten und mit Wasser gefüllten Behälter befördert, 
welcher von einer entsprechenden Zahl von Eisenbahnkarren unter- 
stützt ist, die auf Schienengleisen laufen. Der Verfasser weist 
die Vortheile dieses Systems gegenüber der Beförderung aut 
Kanälen nach. 

2. Bau. 
Bahnkörper. 

The Crib Structures of New Brunswick. Eng. News, 
7. Juni 1890. 

Vollständig aus Holzstämmcn blockwerkartig geschichtete 
Dämme, in welchen Öffnungen für W#ge und Wasserläufe frei 
gelassen sind. Erste Anwendung dieser mangelhaften Bauwerke 
bei der Intercolonial - Bahn, von wo dieselben nachher auf die 
Canadischc Pacific-Bahn übertragen wurden. 

Brücken. 

Le pont du Förth. Mit Zeichn. Ann. d. trav. publ. 
1890, S. 61. 

Auführlichc Besprechung des Baues und der Konstruktion der 
Forthbrücke auf Grund des im »Engineer« veröffentlichten Materials. 
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Ueber Mittengelenkbalken von Engesser. Hannov. 
Ztschr. 1890, S. 406. 

Die drei Trägerformen : der gewöhnliche Fachwerkträger, der 
Mittengelenkbalken und der Dreigelenkträger mit Zugstange werden 
in Bezug auf Eigengewicht und Steifigkeit mit einander verglichen. 
Schliefslich wird gezeigt, wie die Spannungen in einem Mitten- 
gclenkträger auf rechnerische Weise zu bestimmen sind. 

Die Drehbrücken neuester Konstruktion, m. Abb. 
Glaser' s Ann., No. 3 13 ff. 

Beschreibung von Drehbrücken mit maschinellen Einrichtungen 
unter besonderer Aufzählung der englischen, französischen und 
niederländischen Anlagen dieser Art, sowie derjenigen in Hamburg 
und Magdeburg. 

Eisenbahnbrücke über die Eider bei Friedrichstadt. 

Hann. Ztschr. 1890, S. 443. 

Diese im Zuge der Schleswig - Holsteinischen Marschbahn 
liegende Brücke hat zwei Oeffnungen von je 9-45 m Pfeiler- 
entfernung, zwischen welchen eine zweiarmige Drehbrücke von je 
20 m Lichtweite liegt. Die Gründung und der Bau der Pfeiler, 
sowie die Einzelheiten der Eisenkonstruktion, werden beschrieben. 

Le pont-tramways de Fourvieres-Croix-Rousse a 
Lyon. Ann. d. trav. publ. 1890, S. 106. 

Besprechung des grofsen zur Ueberbrückung des Saonethals 
in Lyon projektiven Viadukts, behufs besserer Verbindung der 
beiden bisher getrennten Stadttheile Croix-Rousse und Fourvieres. 

The North River Bridge. Iron Age 1890, II, S. 2. 

Besprechung der neuen, nach dem Projekte von Lindenthal 
zu erbauenden grofsen Brücke über den Hudson zwischen New-York 
und Jersey-City, welche der Brooklyner Brücke ähnlich, aber fast 
zweimal so lang als diese werden soll. Die mittlere Spannweite 
beträgt rund 900 m, die der beiden Seitenöffnungen je 750 m, 
während die Thürme eine Höhe von rd. 160 m (gegen 90 m bei 
der Brooklyner Brücke) erhalten werden. 

A temporary bridge support. Eng. News, 12. Juli 1890. 

Ein Pfeiler der Ohiobrücke bei Steubenville, welcher auf einer 
Holztafel aus dreifacher Balkenlage gegründet war, kam im Laufe 
der Zeit soweit aus dem Loth, dafs Neuherstellung erforderlich 
wurde. Erneuerung des Ueberbaucs (Parallelträger mit oben 
liegender Fahrbahn) ging dieser Arbeit vorauf. An beiden Seiten 
des Pfeilers wurden Holzgerüste errichtet, mit doppelten Balken- 
tafeln abgedeckt und sodann die Lager auf quer durch den Pfeiler 
gesteckten eisernen Trägerkonstruktionen abgefangen, welche mittels 
Sandtöpfen auf den Balkentafeln ruhten. Dann wurde der Pfeiler 
bis auf die fünfte Quaderschicht abgebrochen uftd in richtiger Lage 
wieder aufgemauert. Besondere Schwierigkeit bereitete das Ab- 
fangen der Lager und die spätere Beseitigung der Hülfsträger. 
Höhe der Hauptträger 8 m, Pfeilerhöhe 20 m. 

9- 
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The Winner Bridge at Kansas City, Mo. Eng. News, 
19. Juli 1890. 

Ergänzung der unter dem 15. März d. J. in der genannten 
Zeitschrift enthaltenen bez. Mittheilungen. 

Tunnel. 

Brennerscheinungen in Folge vorhandener Spannungen 
im Gestein der Kehrtunnel auf der Nordrampe der 
Gotthardbahn. Schweiz. Bauz. 1890, II, No. 8, S. 47- 

In den drei Kehrtunneln der Nordrampe sind Absplitterungen 
dünner Schalen von kompaktem, massigem, krystallinischem Ge- 
stein vorgekommen. Dieselben hatten Aehnlichkcit mit dem sogen. 
»Brennen« der Lagerfugen, welches bei ungleichmäfsiger Druck- 
vertheilung an Steinbauten zum Vorschein kommt und sind deshalb 
als »Brennerscheinungen« bezeichnet. Als Ursache dieser 
Erscheinung werden angefühlt: a) Spannungen in dem massigen 
Gestein, welche bei dessen Bildung entstanden sind, b) Erschütte- 
rungen durch starke Dynamitschüsse, welche häufig noch senkrecht 
zur Tunneldecke angesetzt waren. 

The Hudson Tunnel Shield. Eng. News, 19. Juli, 1890. 

Perspektivische Abbildungen des Schildes in drei Baustadien 
nebst kurzer Beschreibung (nach den »Industries«). 

The Khojak Tunnel. Eng. News, 28. Juni 1890. 

Mittheilungen über den Bau dieses in Vorderindien der Voll- 
endung sich nähernden 3,85 km langen Tunnels. 

Oberbau. 

Statische Untersuchung einer flusseisernen Quer- 
schwelle veränderlichen Querschnitts. Schweiz. 
Bauz. 1890, II, No. 5, S. 27. 

Es wird der Gang der Untersuchung zur Feststellung der 
vorteilhaftesten Länge einer Flufseisen-Querschwcllc der Gotthard- 
Bahn (Post sche Schwelle mit veränderlicher Kopfplattendicke und 
Einschnürung in der Mitte) beschrieben. Das Endergebnifs der 
Untersuchung ist, dafs vom Standpunkte der Druckvertheilung aus 
die Schwellcnlänge von 250 cm oder eine von dieser nur wenig 
abweichende für jede Bettungsart die empfehlenswcrtheste sei. 

Chemische und mechanische Untersuchungen der 
Stahlschienen. Von Sandberg. Railr. Gaz. 1890, 
S. 567. 

Verfasser theilt die Ergebnisse des im Jahre 1889 zu Paris 
stattgefundenen internationalen Kongresses mit und zwar zunächst 
die chemische Zusammensetzung des Stahls und den Einflufs des 
Gehalts an Kohlenstoff, Silicium und Phosphor. (Wird fortgesetzt.) 

A rail lifting device. Eng. News, 12. Juli 1890. 

Wiederholung der im Genie Civil vom 24. Mai 1890 ent- 
haltenen Beschreibung und Zeichnung des einfachen und sinnreichen 
Schienenhebewerkzeugs von Cito und Funck. 
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Untersuchungen der verschiedenen zur Verwendung 
gekommenen Stahlschienen -Profile. Mit Zeichn. 
Von Dudley. Railr. Gaz. 1890. 

Verfasser theilt die Stahlschienen - Profile in vier Klassen. 
1. Solche älterer Form, zum Theil mit den für Eisenschienen be- 
nutzten Walzen hergestellt, 52 — 60 Pfd. per Yard; 2. schwerere 
Schienen (60 — 72 Pfd. per Yard), deren Fufs nahezu so breit ist, 
wie die Schiene hoch, mit hohem Kopf, so dafs der Schwerpunkt 
über der Mitte liegt; 3. Schienen von 72 — 90 Pfd. per Yard, 
Fufsbreite gleich der Schienenhöhe, die Seitenflächen des Kopfes 
nicht senkrecht, sondern nach aufsen geneigt, der Form der Rad- 
reifen entsprechend; 4. Schienen von über 85 Pfd. bei mehr als 
5" Höhe (Goliathschienen). Es werden dann die physikalischen 
Eigenschaften erörtert, die neuerdings vorgeschlagenen Profile be- 
sprochen und dargelegt, welchen Bedingungen der Stahl in Bezug 
auf Elastizität zu genügen hat. 

Bahnausrüstung. 

Bahnwärter Wachthäuser auf amerikanischen Elisen- 
bahnen. Railr. Gaz. 1890, S. 5Ö6. 

Die bei einer gröfseren Anzahl von Bahnen üblichen Wacht- 
häuser werden in Grundrissen und Ansichten mitgetheilt und Einzel- 
heiten über die Bauart (Holzstärken usw.) angegeben. 

Allgemeines. 

Die Eisenbahn von Reichenhall nach Berchtesgaden. 

Von Ebermayer. Hann. Ztschr. 1890, S. 382. 

Ausführliche Beschreibung der Entstehung des Projektes, Wahl 
der geeigneten Linie und Ausführung derselben. 

Die rechtsuferige Zürichseebahn von Tiefenbrunnen 
bis zur Einmündung in den Bahnhof Zürich. 

Schweiz. Bauz. 1890, I, No. 24, S. 140. 

Herr Oberingenicur Moser bespricht in einem in dem Züricher 
Arch.- und Ing.-Vereine am 26. März 1890 gehaltenen Vortrage 
den zur Ausführung kommenden Entwurf für die 8 km lange Ver- 
bindungsbahn zwischen Station Riesbach und dem Bahnhofe Zürich, 
und macht Mittheilungen über den Stand der Bauarbeiten. An 
Zeichnungen sind beigegeben der Längenschnitt, der Lageplan und 
Tunnelprofile. 

Russlands transkaspische Bahn. Von Franz Kreuter. 
Allgem. Bauz. 1890, S. 20 u. ff. 

Der Verfasser giebt die Vorgeschichte dieses Bahnbaues, eine 
allgemeine Beschreibung der Trace, der Terrainverhältnisse und 
der Bauausführung und erörtert die hohe Bedeutung der Anlage 
für Rufslands Handel und politische Stellung. 
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j. Betriebsmittel. 

Passenger Locomotive, C. B. & Q. R. R. Eng. News 
1890, 28. Juni und 5. Juli. 

Zeichnungen und Beschreibung einer Mogul-Lokomotive der 
H-Klasse, welche auf der genannten Bahn zur Beförderung von 
Schnell-(Personen-)Zügen benutzt wird. 

Grosse Eisenbahn-Güterwagen. Ztg. D. E.-V. 1890, 
S. 381. 

Nach Mittheilungen von M. R. Tefferds im Engineering wer- 
den die auf verschiedenen amerikanischen Bahnen (u. A. Providence- 
Boston) bewährten Wagen von 30 t Ladegewicht bei 8,5 t Eigen- 
gewicht und 10,3 m Länge, mit zwei vierrädrigen Drehgestellen 
und aus Röhren gebildeten Tragbalken in Vergleich gestellt mit 
den in England üblichen Kohlenwagen von 8 t Tragkraft und 5,5 t 
Gewicht. Bei einer Transportleistung von IOOO t Kohlen auf 
80 km Entfernung fallt der Vergleich sehr zu Ungunsten der eng- 
lischen Wagen aus, indem u. A. 125 englischen Wagen mit UOOOO 
todten Tonnenkilometern nur 34 amerikanische Wagen mit 46 240 
todten Tonnenkilometern gegenüberstehen oder 57,9 pCt. gegen 
36,63 pCt. als Anthcil der todten Leistung an der Gesammt- 
leistung. Die Zugkrafts kosten sollen demnach auf 1 Tonnen-Kilo- 
meter 3,38 gegen 1,09 Pf. betragen. 

Voiture mixte a bogie du Midland Railway. m. Abb. 
Gen. civ., T. XVII. No. 7. 

Beschreibung eines auf zwei dreiachsigen Tracks gebauten 
Personenwagens mit 7 Abtheilungen. Aborten, einem Raum für 
den Zugführer und für Gepäck. Der Wagen hat 17,07 m Länge, 
2,44 m Breite, 2,13 m Höhe und ein Gewicht von 25 Tonnen. 

Steuerung für Verbund - Dampfmaschinen, ins- 
besondere für Verbund - Lokomotiven zur Er- 
reichung der gleichen Füllungs -Verhältnisse für 
Vorwärts- und Rückwärtsgang. Von M. Kuhn, 
Ingenieur in Kassel. Ztschr. D. Ing. 1890, Xo. 8. 

Beschreibung einer Neuerung, mit Abbildungen im Text, 
vorgenannten wichtigen Zweck zu erreichen. 

Dangers of hollow tires in contact with frog points. 

Eng. News, 26. Juli 1890. 

Besprechung der Gefahren rillenartig ausgelaufener Spur- 
kränze. Namentlich sind dieselben, sofern nicht die gegenüber- 
liegenden Räder in gleichem Grade ausgelaufen sind, geneigt, den 
Flügelschienen der spitz befahrenen Herzstücke zu folgen: »Die 
von der Zwangschiene am gegenüberliegenden Rade ausgeübte 
Horizontalkraft und diejenige, welche das ausgelaufene Rad an 
der Flügelschiene ausübt, sind für einen Augenblick ein Kampf 
zwischen Sicherheit und Entgleisung.« Meist werden hierbei die 
Herzstückspitzen stark abgefahren. 
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Achsbuchsen aus Stahl. Rail. Gaz. 1890, S. 505. 

In Amerika werden in neuerer Zeit Achsbuchsen für Eisen- 
bahnwagen aus Stahlblech geprefst, welche wegen ihres geringeren 
Gewichts und der grofsen Widerstandsfähigkeit gegen Bruch mit 
Vortheil verwendet werden sollen. 

4. Werkstatteinrichtungen. 

Pneumatisches Instrument zum Verstemmen. m. Abb. 
Railr. Gaz. 1890, S. 476. 

Die American Pneumatic Tool Co. bringt ein neues Werk- 
zeug in den Handel, welches in ähnlicher Weise wie die neuer- 
dings zur Bearbeitung von Steinen gebräuchlichen Instrumente be- 
nutzt wird und nach dem Berichte bei mehreren Eisenbahn -Ver- 
waltungen mit Vortheil eingeführt ist. Dasselbe soll bei Be- 
dienung durch einen Arbeiter soviel leisten wie sonst 3 bis 
4 Arbeiter. 

Der Loesewitz'sche Achsbuchs - Dichtungsring. 

Glasers Ann., No. 313. 

Die Konstruktion unterscheidet sich gegen die bisher be- 
kannten dadurch, dai's der übliche Filzring aufgeschnitten und 
durch eine eingelegte Feder von Stahl zum sicheren und dauernden 
Anschlufs an den Achsschenkel gebracht wird. Die gemachten 
Erfahrungen ergeben befriedigenden Erfolg. 

Metall-Stopfbüchsenpackung. Von Sminder. Glasers 
Ann., No. 314. 

Die Packung besteht aus einem Einsatz von mehreren Lagen 
von Ringen aus bestem Lagermetall, welche je einerseits mit 
konisch abgeschrägten Flächen aufeinander! iegen und deren gegen 
die Stopfbüchsenwand und Kolbenstange gerichteten Flächen mit 
Riffelungen versehen sind. Patent. 

* 

Betrieb und Verkehr. 

Doppelpfeife für Lokomotiven. Von Brettmann, 
Maschinen - Inspektor in Weissenfeis. m. Abb. 
Glasers Ann., No. 316. 

Beschreibung einer neuen Lokomotivpfeifen- Anordnung zur 
Erfüllung der Bestimmungen des Ministerial-Erlasscs, wonach zur 
Einschränkung des lästigen Pfeifens in bewohnten Ortschaften zwei 
verschieden tönende Dampfpfeifen vorzusehen sind. 

Improved portable steel steam shovel. Eng. News, 
5. Juli 1890. 

Das Fahrzeug ruht auf zwei Drehgestellen. Aus der Mitte 
des anderen erhebt sich die Krahnsäule, deren Ausleger die 
Schaufel trägt. Vorstofsen und Zurückziehen des letzteren wird 
von einem an der Schaufelstange befestigten besonderen langen 
Dampt'cylinder bewirkt. Verfertiger: Industrial Works, Bay City, 
Michigan. 
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The Russell Snow Plow, Intercolonial Railway. 

m. genauen Abb. Eng. News, 12. Juli 1890. 

Diese gewöhnlichen Stofspflüge haben sich auf der genannten 
Bahn während vier Jahren gut bewährt, obwohl sie den rotirenden 
Schauflern nachstehen. Die kräftige Zimmerung dieser Pflüge 
wird besonders hervorgehoben. 

The Ries Electric traction increaser. Eng. News, 
9. August 1890. 

Ob die im Kleinen bewährte Methode, durch Elektrizität 
(Einleitung eines Schweifsverfahrens zwischen Rad und Schiene) 
die Zugkraft zu vermehren, sich auch im Grofsen bewähren wird, 
ist noch nicht genügend erwiesen. 

Vergleichende Versuche zwischen elektrischem und 
Lokomotivbetrieb auf der New- Yorker Hochbahn. 

Railr. Gaz. 1890, S. 488, 494 u. 503. 

Im Jahre 1889 wurden von Mr. Mofs vergleichende Versuche 
über den Kraft verbrauch bei elektrischem und bei Lokomotiv- 
betrieb an Zügen auf der New-Yorker Hochbahn angestellt. Dabei 
stellte sich heraus, dafs der elektrische Betrieb bei Geschwindig- 
keiten über 20 km pro Stunde einen rasch wachsenden Kraftver- 
brauch bedingte, während der Kraftverbrauch bei Lokomotiv- 
betrieb bei Geschwindigkeiten bis zu 24 km glcichmäfsig zunahm. 

Fahrgeschwindigkeit der Eisenbahnzüge. Ztschr. f. 
E. u. D. 1890, No. 36, S. 601—607. 

Der von Roman Baron Gostkowski verfafste Artikel enthält 
Angaben über die Fahrgeschwindigkeit der Eisenbahnzüge auf 
verschiedenen Bahnlinien und demnächst theoretische Ermittelungen 
über die Maximalgeschwindigkeit der Lokomotiven mit Rücksicht 
auf die Radumdrehungen und die Kolbengeschwindigkeit. 

Die Fahrgeschwindigkeit der Schnellzüge. Archiv 
f. Ebw. 1890, S. 622— 627. 

Der Verfasser des in Jahrgang 1890, Seite 44 fr. des Archivs 
besprochenen Werkes »Express Trains, English and Foreign«, 
versuchen den Nachweis, dafs einzelne besonders wichtige Schnell- 
zugsverbindungen in Norddeutschland seit der Verstaatlichung der 
preufsischen Eisenbahnen verlangsamt worden seien, und dafs der 
rascheste norddeutsche Schnellzug in seiner Geschwindigkeit hinter 
Zügen in Nordamerika, Frankreich, Irland, Grofsbritannien erheb- 
lich zurückbleibe. 

Diese Behauptungen werden richtiggestellt. Insbesondere wird 
darauf aufmerksam gemacht, dafs die — geringfügige — Ver- 
längerung der Fahrzeit bei den ersterwähnten Zügen nicht auf 
Verringerung der Fahrgeschwindigkeit, sondern auf die Ucber- 
leitung der Züge auf die Berliner Stadtbahn zurückzuführen ist. 
Aufserdem wird auf die mit dem diesjährigen Sommerfahrplane 
eingetretenen zahlreichen Zugbeschleunigungen usw. vorläufig hin- 
gewiesen. 
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Erlass des k. k. Handelsministers vom 16. Juni 1890 

an die Verwaltungen der österreichischen Eisen- 
bahnen, betreffend die Einführung von Kontroll- 
vorrichtungen zur Bemessung der Fahrgeschwindig- 
keit der Eisenbahnzüge. Verordn.-BL f. E. u. Sch. 
1890, No. 74, S. 1195. 

Der Erlafs bezweckt die in den nächstfolgenden Jahren 
successiv zu bewirkende Herstellung von elektrischen Kontakt- 
apparaten auf den österreichischen Eisenbahnen. 

Die Einführung des Einpfennigtarifs für die Be- 
förderung oberschlesischer und westfälischer 
Kohlen nach Berlin. Archiv f. Ebw. 1890, S. 533 
bis 552. 

Aktenmäfsige Darstellung der Verhandlungen, welche der 
Einführung des Einpfennigtarifs für die Beförderung oberschlesischer 
und westfälischer Kohlen nach Berlin — des billigsten Frachtsatzes, 
zu welchem jemals bis dahin auf der ganzen Erde regelmäfsige 
Transporte übernommen worden waren — vorangingen. 

Die Einführung des Einpfennigtarifs — l Silberpfennig für 
Zentner und Meile — war nothwendig, um der obcrschlesischen 
Kohle auf dem Berliner Markte den Wettbewerb mit der englischen 
Kohle zu ermöglichen. In den Jahren 1848 und 1849, zu der 
Zeit, als die darauf bezüglichen Bestrebungen ihren Anfang nahmen, 
kostete in Berlin eine Tonne (4 Zollzentner) englischer Kohle 33 
bis 35 Silbergroschen, wahrend der Preis der gleichen Menge 
oberschlesischer Kohle am Gewinnungsorte etwa 10 Silbergroschen 
betrug. Mithin mufste die Letztere, um in Berlin konkurrenzfähig 
zu werden, für etwa 24 Sgr. pro Tonne, d. i. bei einer Entfernung 
von rund 70 Meilen für etwa l Pf. pro Zentner und Meile von 
Oberschicsien nach Berlin befördert werden. 

Das preufsische Handelsministerium betrieb seit dem Jahre 
1848 die Einführung dieses Frachtsatzes mit Nachdruck, vermochte 
indessen bei dem Widerstande der Verwaltung der Obcrschlesischen 
Eisenbahn erst im Jahre 1852 den endgültigen Abschlufs eines 
entsprechenden Vertrages zwischen dieser und der inzwischen in 
das Staatseigenthum übergegangenen Niederschlesisch - Märkischen 
Eisenbahn herbeizuführen. 

Noch gröfsere Schwierigkeiten ergaben sich bei den ungefähr 
gleichzeitig in Angriff genommenen Verhandlungen wegen Erstellung 
eines niedrigen Tarifs für die Beförderung westfälischer Kohlen 
nach Berlin. Insbesondere wollte sich die Hannoversche Regierung 
lange Zeit hindurch nicht dazu verstehen, den hohen Frachtsatz 
für ihre Strecke Minden-Bnmnschwcig herabzusetzen und die Durch- 
gangsabgabe fallen zu lassen, welche in Hannover für Kohlen zur 
Hebung gelangte. Die — vielfach auf diplomatischem Wege ge- 
führten — Verhandlungen fanden erst im Jahre 1860 ihren Ab- 
schlufs im Sinne der Bestrebungen der preufsischen Staatsregierung. 

Heute ist auf den preufsischen Staatseisenbahnen der sogen. 
Einpfennigtarif der regelmäfsige Frachtsatz für alle Güter des 
Spezialtarifs III. Zahlreiche Ausnahmetarife, insbesondere für 
Kohlen, unterschreiten denselben sogar noch um ein Erhebliches 
und übersteigen die Hälfte dieses Satzes nur wenig. 
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Die Stückgutbefbrderung im Bezirke der Königl. 
Eisenbahndirektion zu Elberfeld. Archiv f. Ebw. 
1890, S. 841—847. 

Die Stückgüter werden im Allgemeinen als Einzelgüter in 
Gruppen- oder Sammelwagen, gceignetenfalls in (bahnseitig ge- 
bildeten) geschlossenen Ladungen befördert. Bei Gruppenwagen 
finden unterwegs Ab- und Zuladungen statt, bei Sammlungen nicht. 
Im Allgemeinen werden die Güter des Binnenverkehrs getrennt 
von denjenigen des Verband Verkehres befördert. 

Für die Binnengüter werden auf den Hauptstrecken besondere 
Ausladegüterzüge gefahren, welche täglich auf Station Herdecke 
zusammenlaufen und die Gruppenwagen austauschen. Diese Züge 
halten nur auf bestimmten Stationen; der Anschlufs der übrigen 
Stationen und der Nebenstrecken wird durch die gewöhnlichen 
Güterzüge usw. vermittelt. Für die Ausladezüge ist eine besondere 
Rangirordnung und Reihenfolge der Gruppenw r agen ein für allemal 
vorgeschrieben. Sie werden von hierzu ausgebildeten Packmeistern 
und (je 2 — 4) Ausladezug -Arbeitern begleitet. Sie führen nach 
Nummern und Bestimmung bezeichnete Gruppenwagen (ev. auch 
Beiwagen) und für Langholz usw. einen offenen Wagen mit Seiten- 
thüren. Die Gruppenwagen sind nicht mittels Plomben, sondern 
mittels besonders konstruirtcr Vorlegeschlösscr verschlossen. Für 
jeden Gruppenwagen weiden die zugehörigen Frachtkarten in eine 
sog. Kurskarte eingetragen. 

Die Verbandsgüter für die Ilauptverkehre werden in Sammel- 
wagen durch eigene schnellfahrende und nur auf den bedeutenderen 
Stationen haltende Güterzüge befördert. 

6. Bau-, Betriebs- und Werkstatis- Materialien. 

Untersuchung über die Zugfestigkeit von Beton. 

Schweiz. Bauz. 1890, I, No. 21, S. 123. 

Im Winter 1888/89 sind zu Ymioden (Holland) Bruchversuche 
mit Betonblöcken von 1 m Länge und o ? J m Breite und Höhe an- 
gestellt. Die Ergebnisse sind sehr interessant und geben an- 
scheinend brauchbare Anhaltspunkte für die spec. Gewichte, sowie 
für die zulässige Inanspruchnahme von Beton in verschiedenen 
Mischungsverhältnissen und bei Verwendung verschiedenartigen 
Steinmaterials in gröfserer oder geringerer KorngrÖfse. 

Martens Schmieröl-Probirmaschine. m. Zeichnungen. 
Rig. Ind.-Ztg. 1890, S. 163. 

Beschreibung der von Prof. Martens in Berlin konstruirten 
Versuchsmaschine zur Untersuchung von Schmierölen, welche ganz 
der in der mechanisch -technischen Versuchsanstalt daselbst zu 
gleichem Zwecke benutzten Maschine entspricht, aber behufs 
billigerer Herstellung wesentlich vereinfacht ist. 

Internal Strains in Iron and Steel by Howard. Iron 
Age 1890, II, S. 248. 

Die Thatsache, dais bei unbelasteten (also spannungslosen) 
Eisen- und Stahlthcilen häufig starke innere Spannungen vorhanden 
sind, wird näher besprochen, hierauf ein Verfahren angegeben, die 
Gröfse derselben annähernd zu bestimmen, endlich eine Reihe von 
Versuchen beschrieben, welche nach dieser Methode in dem 
Watertown Arsenal (Nord-Amerika) angestellt worden sind. 
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7- Telegraphie und Signalwesen. 

Die Bedeutung der elektrischen Akkumulatoren für 
Lichtanstalten und Eisenbahnzug -Beleuchtung. 

Vortrag von Prof. Kohlrausch. Hann. Ztschr. 1890, 

s. 367. 

Es werden zunächst die verschiedenen, bisher angewandten 
Systeme, die elektrische Kraft aufzuspeichern, beschrieben, hier- 
auf die bei der Beleuchtung von Eisenbahnzügen gemachten Er- 
fahrungen besprochen. 

Kelsey's optisch - akustisches Signal. Railr. Gaz. 
1890, S. 462. 

An dem Telegraphen mäste befindet sich unterhalb des Signal- 
flügels eine Glocke, welche durch den vorüberfahrenden Zug zum 
Läuten gebracht wird, sofern das Signal auf Halt steht. 

Train dispatching; its uses and abuses. Eng. News, 
26. Juli 1890. 

Hinweis auf die Nachtheile und Gefahren der bei eingleisigen 
Linien üblichen unregelmäfsigen , lediglich von einem Train- 
dispatcher überwachten Zugbeförderung (train order System) und 
Empfehlung eines festen Fahrplanes, verbunden mit telegraphischer 
Verständigung zwischen den Stationen. 

Gleichzeitige Benützung einer Morse -Telegraphen- 
leitung zum Telephoniren. Von Ad. Praschke, 
Ingenieur. Elektr. Ztschr. 1890, Heft 29, S. 40 1. 

Verfasser theilt die in dieser Richtung auf österreichischen 
Bahnen seit vier Jahren gemachten Erfahrungen mit. So gelang 
es beispielsweise, auf der 125 km langen Leitung Wien-Linz bei 
12 eingeschalteten Mörse-Stationen und gleichzeitigem Telegraphiren, 
sich noch auf eine Entfernung von 64 km telephonisch zu ver- 
ständigen. Jedenfalls ist bei vorkommenden Betriebsstörungen ein 
derartiges Auskunftsmittel von grofsem Werth. 

8. Sekundär-, Industrie- etc. Bahnen, aufs ergewöhnliche 

Systeme. 

Locomotive Shay. Gen. civ., T. XVII, No. 12. 

Kurze Beschreibung einer für Waldbahnen geeigneten Loko- 
motive, deren Bauart hauptsächlich auf das Durchfahren enger 
Kurven bemessen ist. Kessel und Tender ruhen je auf einem 
zweiachsigen Truck. Die Cylinder stehen senkrecht. Die Ueber- 
tragung der Bewegung auf die Räder erfolgt durch eine Kom- 
bination von Zahn- und Schneckenrädern. 

Electric Railways. By E. Griffin. Iron Age 1890, 
I, S. 761. 

Besprechung der Vorzüge des elektrischen Betriebes im Ver- 
gleich zum Pferdebahnbetrieb, sowie der Dauerhaftigkeit, Zuver- 
lässigkeit und der Kosten elektrischer Eisenbahnen. 
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Tramway a vapeur de Lyon ä Neuville. Gen. civ., 
T. XVII, No. 7- 

Die Dampfstrafsenbahn zwischen Lyon und dem Flecken 
Neuville ist 16,225 km lang, normalspurig und mit Stahl -Vignol- 
schienen von 20 kg Gewicht gebaut, die 45 mm Kopf breite und 
IOO mm Höhe haben. Die Schienen sind auf eichenen Quer- 
schwellen mittelst Tirefonds befestigt. Die für das gewöhnliche 
Fuhrwerk verfügbar bleibende Strafsenbreite schwankt zwischen 
3,70 und 5,70 m. Der stärkste Krümmungshalbmesser ist 26,4 m. 
Das Betriebsmaterial besteht aus 4 Lokomotiven und 12 Wagen. 

Die mit Kokes gefeuerten und mit Kondensation eingerichteten 
Lokomotiven wiegen nur 5500 kg pro Stück. *Die Kessel sind für 
14 Atm. Ueberdruck gebaut. Das rollende Material ist für das 
Durchfahren scharfer Kurven von 15 m Halbmesser gebaut. Die 
gewöhnliche Fahrgeschwindigkeit ist 20 km pro Stunde. Die Bau- 
kosten haben nur 34 500 fr. pro km betragen. Pro Zugkilometer 
(3 Wagen) werden 3,5 kg Kokes verbraucht. 

Elektrische Strassenbahnen im Schnee, m. Abb. 
Elektr. Ztschr. 1890, Heft 30, S. 411. 

In den Vereinigten Staaten bedient man sich auf den elektri- 
schen Strafsenbahnen bei starken Schneefallen elektrisch betriebener 
Schneepflüge, welche sich im letzten Winter gut bewährt haben 
sollen. 

Die Seilbahn auf den Monte San Salvatore bei Lugano. 

m. Abb. Elektr. Ztschr. 1890, Heft 29, S. 397- 

Bei der von den Herren Bucher und Durrer in Kägiswyl er- 
bauten und zur Ostern d. J. eröffneten Bahn ist durch elektrische 
Uebertragung eine femliegende Wasserkraft für den Betrieb be- 
nutzt worden. Die eingleisige Bahn beginnt wenige Meter über 
dem Spiegel des Luganer Sees mit 17 pCt. Steigung, überschreitet 
mittels leichter eiserner Brücken den Einschnitt der Gotthardbahn 
und erreicht mit 38 pCt. Steigung in 495 m die mittlere Station 
bei Pazzallo, von wo eine weitere eingleisige Bahn bis zur Berg- 
höhe führt. Diese Station ist zugleich Standort der Maschinen. 
Die obere Bahnhälfte hat Kurven von 300 und 400 m Radius und 
eine zunehmende Steigung bis zu 60 pCt. Auf der 1644 m langen 
Bahn verkehren stets 2 Wagen, je 4500 kg schwer, mit 4 Ab- 
theilungen, und können darin 32 Personen befördern. Beide Wagen 
befinden sich an einem 33 mm starken Stahldrahtseil und sind mit 
je zwei schmalen Zahnrädern ausgerüstet, welche durch Abwickeln 
auf der Zahnstange rotiren. 

Ueber die wirthschaftliche Bedeutung der Neben- 
bahnen. Vortrag v. Thome. Hann. Ztschr. 1890, 
S. 419. 

Die historische Entwicklung des Sekundärbahnwesens in 
Deutschland, Frankreich, Belgien und Italien wird besprochen, 
sowie die voraussichtliche Entwicklung eines Netzes von Neben- 
bahnen zweiter Ordnung, nämlich der kleinen Lokal- und Strafsen- 
bahnen ins Auge gefafst, endlich die Forderung einer, das Lokal- 
eisenbahnwesen regelnden Gesetzgebung erörtert. 
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The proposed Gravity Railroad in Fairmont Park, 
Philadelphia, Pa. Eng. News, 21. Juni 1890. 

Am Gange neben dem Schuylkill-Flusse werden zwei Gürtel- 
bahnen mit Gravitationsbetrieb nebeneinander angelegt. Die Gürtel 
haben eine senkrecht zum Flusse stehende Strecke gemeinsam, auf 
welcher die Wagen von einem Motor emporgezogen werden, um 
von dem höchsten Punkte nach links oder rechts, der Schwere 
folgend, wieder an den Fufs der genannten Gemeinschaftsstrecke 
zurückzukehren. Für den Motor ist auf dieser schiefen Ebene ein 
Rücklaufgleis vorhanden, dieselbe ist daher doppelgleisig, während 
die übrige Strecke eingleisig ist. Länge des südlichen Ringes 
5,8 km, des nördlichen 5,9 km. Kleinster Bahnhalbmesser 61 m, 
stärkste Steigung l : 33,5, geringste l : 143. 

Tramways in Frankreich im Jahre 1888. Verordn.- 
Bl. f. E. u. Sch. 1890, No. 74, S. 1200. 

Auszug aus einer im Journal Officiel veröffentlichten Zu- 
sammenstellung. 

Die Tramways mit Pferde- und Lokomotivbetrieb 
in Oesterreich. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1890, 
No. 74, S. 1196 u. 1197. 

Auszug aus dem Anhange der vom statistischen Departement 
im k. k. Handelsministerium veröffentlichten »Hauptergebnisse der 
österr. Eisenbahnstatistik im Jahre 1888«. 

Die schmalspurige Adhäsionsbahn Landquart-Davos. 

Schweiz. Bauz. 1890, II, No. 9, S. 51. 

Es werden die Entstehungsgeschichte der Eisenbahnanlage, 
die örtlichen, die klimatischen und geologischen Verhältnisse der 
berührten Gegend besprochen, sodann der Entwurf näher beschrieben 
und Angaben über den Bauvorgang und den Stand der Arbeiten 
gemacht. Die zweite Thcilstrecke ist im Juli 1890 eröffnet worden. 

p. Statistik. 

Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im 
Jahre 1889 im Vergleich zu der in den Jahren 
1888, 1887 und 1886. Archiv f. Ebw. 1890, S. 607 
bis 621 u. S. 785—801. 

Der Gesammtgüterverkchr ist in den bezeichneten Jahren von 
11 3^8 au f M^Vs Millionen Tonnen gestiegen. 

Güterverkehr auf den deutschen Eisenbahnen nach 
Vierteljahrsabschnitten (1884 — 1889). Archiv f. 
Ebw. 1890, S. 802—823. 

Graphische Darstellung der auf den Eisenbahnen Deutsch- 
lands bewegten Mengen von zehn besonders wichtigen Güterarten 
nebst erläuternden Tabellen. 
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Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des 
Vereines deutscher Eisenbahn -Verwaltungen für 
das Rechnungsjahr 1888. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 
1890, No. 70, S. 1145 u. 1146. 

Auszug aus der unter diesem Titel alljährlich wiederkehrenden 
Publikation der geschäftsführenden Direktion des Vereins deutscher 
Eisenbahn -Verwaltungen. 

Jahres-Bericht der Mecklenburgischen Südbahn für 
das Betriebsjahr 1889. Buchdruckerei von A. W. 
Zickfeldt, Osterwieck. 

An Betriebsmitteln besitzt die Bahn: 
7 dreiachsige Lokomotiven, 
12 Personenwagen, 

3 Gepäckwagen, 

31 bedeckte und 31 offene Gütenvagen, 

4 Langholzwagen und 
3 Viehwagen. 

Im Berichtsjahre wurden geleistet 255 978 Lokomotiv-Kilo- 
meter, 3 533 5^6 Personen -Kilometer und 2994083 Tonnen- 
Kilometer. 

Der Gesammt-Einnahme in Höhe von 3O6 769,09 M. stand eine 
Gcsammt- Ausgabe von 203 744,47 M. gegenüber, so dafs ein 
Betricbs-Ueberschufs in Höhe von 163024,62 M. erzielt wurde. 

Jahres-Bericht der Parchim-Ludwigsluster Eisen- 
bahn für das Betriebsjahr 1889. Buchdruckerei 
von A. W. Zickfeldt, Osterwieck. 

Der Bestand an Betriebsmitteln betrug: 

3 Tender-Lokomotiven, 

4 Personenwagen nach dem Interkommunikationssystem, 

1 kombinirter Gepäck- und Postwagen, 
8 gedeckte Güterwagen, 

2 doppeletagige Viehwagen, 
2 offene Güterwagen und 

4 Arbeitswagen. 
In dem Berichtsjahre wurden geleistet 95 312 Lokomotiv-, 
1297 475 Wagenachs-, 1581 175 Personen- und 1468889 Tonnen- 
Kilometer. 

Die Einnahmen betrugen 181 122,28 M. , die Ausgaben 
62070,81 M. und ist mithin ein Betricbs-Ueberschufs in Höhe 
von 119051,47 M. erzielt worden. 

Jahres-Bericht über die Verwaltung der Prignitzer 
Eisenbahn für das Rechnungsjahr 1889/90. Buch- 
druckerei von A. W. Zickfeldt, Osterwieck. 

Geleistet wurden von eigenen und fremden Wagen auf der 
eigenen Bahn 1 83 1 260, von eigenen Wagen auf eigener und 
fremden Bahnen 1 681 752 Achskilometer, von drei eigenen Loko- 
motiven IO4678 und von fremden Lokomotiven auf der eigenen 
Bahn 44957 Lokomotiv-Kilometer. 

Den 261 333,10 M. betragenden Betriebseinnahmen stehen 
114663,56 M. Betriebsausgabe gegenüber, so dafs sich ein 
Betriebsübcrschufs in Höhe von 146669,54 M. ergab. 
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Jahres-Bericht über die Verwaltung der Witten- 
berge-Perleberger Eisenbahn für das Rechnungs- 
jahr 1889/90. Buchdruckerei von A. W. Zickfeldt, 
Osterwieck. 

Hinsichtlich des Baues und der Ausrüstung der Bahn wird 
auf die früheren Jahresberichte Bezug genommen. 

Im Berichtsjahre wurden 92 026 Reisende und 106389 Tonnen 
Güter befördert. Geleistet wurden von eigenen und fremden 
Wagen auf der eigenen Bahn 737 451, von eigenen Wagen auf 
eigener und fremden Bahnen 376 405 Achskilometer , von den 
zwei eigenen Lokomotiven 65 622 und von fremden Lokomotiven 
auf der eigenen Bahn 33 652 Lokomotiv-Kilometer. 

Die Betriebseinnahmen betrugen 119715.09 M., die Betriebs- 
ausgaben 73 533,73 M. und wurde mithin ein Betricbsüberschufs 
in Höhe von 46 181,36 M. erzielt. 

Jahres-Bericht über die Verwaltung der Neuhaldens- 
lebener Eisenbahn für das Rechnungsjahr 1889/90. 

Buchdruckerei von A. W. Zickfeldt, Osterwieck. 

Die Bahn besitzt an Betriebsmitteln: 4 Stück dreiachsige 
Tenderlokomotiven , 4 Personenwagen II. /III. Klasse, l Post- und 
Gepäckwagen, 2 Gepäckwagen, 46 bedeckte und 16 offene Güter- 
wagen, sowie 2 Bahnmeisterwagen. 

Im Berichtsjahr wurden geleistet von den eigenen und von 
geliehenen Wagen 1 874 063, von eigenen und fremden Wagen auf 
der eigenen Bahn 1 570981 Achskilometer, sowie von den eigenen 
Lokomotiven und einer zeitweise angeliehenen Lokomotive zu- 
sammen 95 877 Lokomotivkilometer. 

Die Betriebs-Einnahmen betrugen einschliefslich des Ueber- 
trages aus dem Vorjahre 233687,91 M-, die Betriebs- Ausgaben 
152223,12 M. und betrug mithin der Betriebs - Ueberschufs 
81 464,79 M. 

Die Württembergischen Eisenbahnen im Rechnungs- 
jahr 1888/89. Archiv f. Ebw. 1890, S. 848—854- 

Die Eisenbahnen der Schweiz im Jahre 1888. Archiv 
f. Ebw. 1890, S. 855—860. 

Geschäfts - Bericht der Oesterreichischen Lokal- 
Eisenbahn - Gesellschaft pro 1889. Wien, 1890, 
Selbstverlag, Mölkerbastei 5. 

Der Bericht enthält eingehende Mittheilungen über die Neu- 
bauten, über den Umfang des Unternehmens und über den Betrieb 
und dessen Ergebnisse. 

Eisenbahnunfälle auf den englischen Eisenbahnen im 
Jahre 1889. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1890, No. 83, 
S. 1319. 

Auszug aus dem vom englischen Handelsamte an das Parlament 
erstatteten Bericht über die im Jahre 1889 auf den Eisenbahnen 
des Vereinigten Königreiches vorgekommenen aufsergewöhnlichen 
Bahnereignisse und Unglücksfälle. 
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Bestandes- und Betriebsergebnisse der französischen 
Eisenbahnen im Jahre 1888. Verordn.-Bl. f. E. u. 
Sch. 1890, No. 74, S. 1200. 

Auszug aus einem offiziellen Bericht Über den Stand der 
Eisenbahnen in Frankreich und dessen Kolonien am Ende des 
Jahres 1888. 

Die Eisenbahnen Frankreichs. Archiv f. Ebw. 1890, 
S. 637—651. 

Bemerkenswerth ist, dafs die Zinszuschüsse, welche der franzö- 
sische Staat in Folge übernommener Zinsbtirgschaft an die 6 grofsen 
Eisenbahngesellschaften für die Jahre 1886, 1887 und 1888 gezahlt 
hat, sich auf 70, bezw. 55, bezw. 49 Millionen Francs belaufen. 

Die italienischen Eisenbahnbetriebs - Gesellschaften 
im Betriebsjahre 1888/89. Archiv f. Ebw. 1890, 
S. 824—840. 

Stand der schweizerischen Eisenbahnen zu Beginn 
des Jahres 1890. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1890, 
No. 70, S. 1148. 

Auszug aus dem soeben . eröffentlich tcn Berichte des eid- 
genössischen Post- und Eisenbahndepartements über seine Geschäfts- 
führung im Jahre 1889. 

Achtzehnter Geschäftsbericht der Direktion und des 
Verwaltungsrathes der Gotthardbahn, umfassend 
das Jahr 1889. Luzern, 1890. Meyer'sche Buch- 
druckerei (H. Keller), s. a. Archiv f. Ebw. 1890, 
S. 861—867. 

Der Bericht enthält eingehende Mittheilungen über den Umfang 
der Unternehmung, die Organisation der Gesellschaft, das Finanz- 
wesen, den Bahnbau und den Bahnbetrieb. 

Die Betriebseinnahmen des Jahres 1889 betrugen 13 194582,84 
Francs, die Ausgaben 6 261 590.03 Fr-, sodafs sich ein Ueberschufs 
von 6932992,81 Fr. herausstellte. 

Die Verzinsung des Obligationenkapitals erforderte die Summe 
von 3 767 477,56 Fr. 

Die belgischen Eisenbahnen im Jahre 1888. Archiv 
f. Ebw. 1890, S. 628—636. 

Die skandinavischen Eisenbahnen und die Eisen- 
bahnen Norwegens in den Jahren 1887/88 u. 1888/89. 

Archiv f. Ebw. 1890, S. 868—875. 

Erbauung neuer Eisenbahnen in Amerika. Railr. 
Gaz. 1890, S. 470. 

Während des ersten Halbjahres 1890 sind in Nordamerika 
auf Neubaustrecken 2206 engl. Meilen Gleise verlegt, im Bau be- 
griffen 5793 Meilen und projektirt 18 269 Meilen. 
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Bau und Betrieb der ostindischen Eisenbahnen 
während des Jahres 1889. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 
1890, No. 99, S. 1519- 

Nach amtlichem Berichte waren während des Jahres im Ganzen 
56 Bahnlinien im Betriehe, wovon 12 Staatsbahnen im Privat- 
betrieb stehen und 17 Bahnlinien vom Staat verwaltet werden. 
Im Berichtsjahre sind 869Y4 englische Meilen neuer Eisenbahnen 
eröffnet worden; die Ausdehnung sämmtlicher Bahnen beträgt 
gegenwärtig 16095V4 en £fl- Meilen. 

Die Eisenbahnen Egyptens. Archiv f. Ebw. 1890, 
S. 746—757. 

Kurze Beschreibung der Entwickelung des egyptischen Eisen- 
bahnnetzes; Angaben über die Konstruktions-, Betriebs- und Ver- 
kehrsverhältnisse. Beraerkenswerth ist, dafs sowohl das im 
Betriebe beschäftigte Unterpersonal wie das mit der Leitung der 
zur Zeit vorhandenen sechs Verwaltuugsbezirke betraute Personal 
aus Eingeborenen besteht. 

Unfälle auf den Eisenbahnen der Vereinigten Staaten 
von Nordamerika im Jahre 1888/89. Verordn.-Bl. 
f. E. u. Sch. 1890, No. 83, S. 1319. 

Der Artikel enthält eine aus dem »D. R.-Anz.« entnommene 
Zusammenstellung über die auf den nordamerikanischen Eisen- 
bahnen im Jahre 1888/89 (l. Juli bis 30. Juni) vorgekommenen 
Unfälle. 

Eisenbahnen in Kanada. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 
1890, No. 81, S. 1296. 

Nach der kürzlich erschienenen Eisenbahnstatistik von Kanada 
für das Jahr 1889 sind zur Zeit 13 325 engl. Meilen Bahn in 
Kanada fertiggestellt und 416 Meilen im Bau begriffen. 



A list of the Abt Railways in the World. Eng. 
News 1890, 7. Juni. 



Ausgeführte Bahnen 


Länge 


Steigung 


Bemerkungen 




km 


% 


Blankenburg — Tanne , im Harz, 










7,4 


6 




Puerto Caballo, Valencia, Venezuela 


3,7 


8 






1.6 


8 




Oertelsbruck, Thüringen, Dcutschl. 


0,5 


14 




Eisenerz — Vordernberg, Deutschi. 


14,5 


7,1 




Visp — Zermatt, Schweiz .... 


3,5 


12,8 




Ostrazae — Serajewo, Bosnien . . 


20,0 


6 




Bolan-Pafs, Ostindien .... 


19,3 


5 




Mendoza-Santa Rosa, Trans-Anden- 
















Monte Generoso, Italien . . 


90 


22 


\ Hauptsächl. 


Manitou — Pike's Peak, Colorado 






\ f. Touristen- 




14.5 


-'5 


I verkehr. 



10 
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Railway Accident Statistics of the United States 
and Great Britain. Eng. News, 7- Juni 1890. 

Die Bahnen der Vereinigten Staaten beförderten in dem am 
30. Juni 1889 endigenden Jahre 472 171 343 Reisende. Von je 
1 5-3 133 Reisenden wurde einer getödtet, von 220024 einer 
verletzt. In England wurden im Jahre 1888 von 6942336 
Reisenden einer getödtet, von 527 577 einer verletzt. Da indefs 
— nach den Eng. News — jeder Reisende in England 12,8, in 
Amerika 41,6 km zurücklegt, so ergiebt sich die Zahl der 

Personen-Kilometer auf einen Reisenden, 
welcher getödtet verletzt wurde 
In den Vereinigten Staaten . . 63718746 9204484 
In Grofsbritannien 89361759 6 790 971 

10. Verwaltung, Gesetzgebung, richterliche Entscheidungen, 

Die Durchführung der Eisenbahnverstaatlichung in 
Preussen und Umfang des preussischen Eisenbahn- 
netzes im Rechnungsjahre 1890/91. Archiv f. Ebw. 
1890, S. 578—597. 

Mit dem 1. Juli 1890 sind die Wernshausen-Schmalkaldener, 
die Unterelbesche, die Westholsteinische und die Schleswig-Holstein- 
sche Marsch-Eisenbahn mit einer Gesammtlänge von 447,8 km in 
den Besitz des preufsischen Staates übergegangen. 

Das Gesammtergebnifs der Eisenbahnverstaatlichung in Preufsen 
seit dem Jahre 1872 ist nachstehendes: Es sind erworben 14 168 km 
Eisenbahnen mit einem Gesammtgrundkapitale von rd. 3% Milliarden 
Mark (pro km 258448 M.) für den Preis von rd. 4Y7 Milliarden 
Mark (pro km 292 750 M.). Mit den Eisenbahnen .selbst sind 
rd. 5000 Lokomotiven und 120 000 Wagen, sowie Aktivfonds in 
Höhe von rd. 190 Millionen Mark in das Staatseigenthum über- 
gegangen. 

Für das Rechnungsjahr 1890/91 wird die Länge der preufsi- 
schen Staatseisenbahnen auf 25 369 km dem Öffentlichen Verkehr 
dienender Bahnen und 1672 km an Anschlüssen für nicht öffent- 
lichen Verkehr angegeben. Aufserdem befinden sich 2192 km 
Eisenbahnlinien im Bau. Die Verwaltung erfolgt durch 1 1 Eisen- 
bahndirektionen , unter welchen 75 Eisenbahnbetriebsämter und 
60 HauptwerkstUtten stehen. 

Aufserdem werden in Preufsen 2169 km Eisenbahnen für 
Rechnung Privater (einschl. der aufserpreufsischen Staaten) be- 
trieben. 

Zum österreichischen Kreuzer -Zonentarif. Ztg. D. 
E.-V. 1890, S. 515. 

Derselbe wird als eine nicht folgerichtig durchgeführte und 
deshalb unzureichende Mafsregel abfällig beurtheilt. Namentlich 
wird die Einführung des Zonen- an Stelle eines reinen Kilometer- 
tarifs beklagt; ebenso wird der Schnellzugzuschlag als zu hoch 
und ungleichmäßig und die Gepäckfracht desgleichen als zu hoch 
gegriffen bezeichnet. Es wird deshalb dieser »Reform« eine kurze 
Dauer in Aussicht gestellt, da sie den Todeskeim bereits in sich 
trage. 
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Ein Gesetzentwurf über das Eisenbahntarifwesen in 
Frankreich. Archiv f. Ebw. 1890, S. 598— 606. 

Der Entwurf, welcher in Uebersetzung mitgetheilt wird, be- 
zweckt eine Tarifreform im Sinne der Vereinheitlichung und Ver- 
einfachung der Tarife. Aufserdem schafft er eine zentrale Behörde 
für Tarifwesen, die Tarifkommission, welche der Regierung und 
den Verkehrsinteressenten einen weitgehenden Einflufs auf die 
Fortentwickelung des Tarifwesens sichern soll. Eine erhebliche 
Wirkung erwartet der Verfasser von dem Entwürfe für den Fall, 
dafs er Gesetz werden sollte, nicht. 

Eger, Beiträge zur Lehre von der Enteignung. 

Archiv f. Ebw. 1890, S. 553- 577, 721—745 (Fort- 
setzung in Aussicht gestellt). 

Vorerst wird nur die für die Enteignung ganzer Grundstücke 
nach preufsischem Rechte zu gewährende Entschädigung erörtert. 
Dieselbe ist ohne Rücksicht auf die persönlichen Verhältnisse des 
Eigenthümers lediglich nach Malsgabe des objektiven, das ist des 
allgemeinen Verkaufswerths zu berechnen. Im Einzelnen kommen 
folgende Umstände in Betracht: 

1. Die Lage des Grundstücks. 

2. Seine Beschaffenheit, insbesondere die Eigenschaft als Bau- 
platz oder die Verwerthbarkeit für landwirtschaftliche, 
bergbauliche usw. Zwecke. 

3. Zubehör und Früchte. 

4. Benutzungsfähigkeit und Benutzungsart. Die bisherige tat- 
sächliche Benutzung ist im Allgemeinen nur Beweismittel 
für die Benutzungsfähigkeit. Von besonderer Wichtigkeit 
ist die Bebauungsfähigkeit (Eigenschaft als Bauplatz) und 
die Qualifikation für einen bestimmten Gewerbebetrieb. 



Digitized by Google 



Verein für Eisenbahnkunde. 



MITTHEILUNGEN 

aus der 

Tagesliteratur des Eisenbahnwesens. 



1890. SEPTEMBER, OKTOBER. Heft 5. 



/. Hahnprojekte. Vorarbeiten. 

Stadtbahn in Baltimore. Centraiblatt der Bauverw., 
X. Jahrg., S. 400. 

In Baltimore wird eine Stadtbahn von 10 km Länge erbaut. 
Die gröfste Steigung wird l : 125 betragen. Die Bahn liegt in 
4 Tunneln, deren bedeutendster 2,5 km Länge hat, im Uebrigen 
aber so in Auf- und Abträgen, dals keine Strafse in Schienenhöhe 
geschnitten wird. Sie wird doppelgleisig ausgebaut, der Oberbau 
aus 18,3 m langen und 40,8 kg (m) wiegenden Schienen hergestellt. 
Die Gesaramtkosten sind auf rund 24 Millionen Mark veranschlagt, 
die Eröffnung soll 1892 stattfinden. 

Vergl. auch Eng. News 1890, 28. Juni. 

Wiener Stadtbahn. Oesterr. Eisenbahnztg., XIII Jahrg., 
S. 207, 226 u. 275. 

Dem k. k. Handelsministerium ist durch die Dampftramway- 
Gesellschaft vormals Kraufs u. Comp, der technische Bericht zu 
dem von ihr entworfenen Stadtbahnprojekt eingereicht worden. Die 
projektirte Stadtbahn ist meist Untergrundbahn und sieht von der 
Benutzung jedwedes Verkehrsweges im Niveau vollständig ab, soll 
also von dem Straßenverkehr vollständig unabhängig sein. Der 
Artikel giebt noch weitere Notizen bezüglich des Projektes und 
dessen event. Ausführung. 

Projekt einer normalspurigen Eisenbahn St. Gallen- 
Rapperswyl-Zug. Schweiz. Bauz. 1890, I, No. 20, 
S. 119. 

Aus einer diesen Entwurf begründenden anscheinend im Buch- 
handel nicht erschienenen Broschüre werden Einzelheiten mitgetheilt. 
welche die Konkurrenz- Verhältnisse mit bestehenden Bahnen, sowie 
die Bau- und Betriebskosten und die Rentabilität der Strecke be- 
treffen. 

La traversee de la Manche par voie ferre. Schweiz. 
Bauz. 1890, II. S. 21. 

Gerard Lavergne, Civil-Ingenieur, bespricht die verschiedenen 
Entwürfe für eine feste Verbindung zwischen England und Frank- 
reich, Tunnel, feste Brücke und kombinirtes System (Tunnel und 
Brücke). 

11 
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Kongobahn. Ztg. D. E.-V. 1890, S. 798. 

Zwischen belgischen und französischen Interessenten ist jetzt 
eine Vereinigung zu Stande gekommen, nach welcher der Ver- 
waltungsrath der Bahngescllschaft durch zwei Vertreter der fran- 
zöschen Gruppe verstärkt ist. — Die Bauten sind an der unteren, 
schwierigsten Strecke zwischen dem Ausgangspunkte Matedi und 
dem dei Ueberschreitung des Nebenflusses Mpozo in vollem 
CTange, nachdem gegenüber der anfangs bearbeiteten eine erheblich 
günstigere Linie gefunden wurde, welche sich bei Vivf nahe am 
Kongo hält. Unter Oberleitung des Herrn Hector Charmanne, 
welcher auch die Vorarbeiten leitete, sind an weissem Personal 
thätig: 86 Europäer, darunter 10 Ingenicure, 2 Acrzte, 8 Bau- 
führer (?"), 6 Rechnungsführer und Lagervcrwaltcr. 7 Lokomotiv- 
werkmeistcr, 17 Maurer. 32 Bergleute, 2 Zimmerlcute. 2 Schienen- 
verleger; aufserdem 1200 schwarze Arbeiter aus Sansibar, Senegal, 
Sierrc Leone, von den Kongoiallen usw., welche sich zu den Erd- 
und Sprengarbeiten vorzüglich eignen sollen. Dem Aufsatz ist 
eine Skizze beigegeben. 

2. Bau. 
Brücken. 

Zur Berechnung des Zweigelenkbogens. Von Pro- 
fessor Müller - Breslau. Centralbl. d. Bauverw., 
X. Jahrg., S. 254- 

Zur Berechnung der Zweigelenkbogen. Von Fr. 

Engesser. Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., S. 294. 

Einige Bemerkungen zu den im Centralblatt No. 2$, S. 254 
des gegenwärtigen Jahrgangs gegebenen Bemerkungen des Herrn 
Professor Müller -Breslau. 

Zur Frage der Durchbiegungsmessungen und des 
Einflusses der Fahrgeschwindigkeit auf die Be- 
anspruchung eiserner Brücken. Centralbl. d. Bau- 
verw., X. Jahrg., S. 317. 

Ersatz einer hölzernen Eisenbahnbrücke durch eine 
eiserne während des Betriebes, m. Abb. Centralbl. 
d. Bauverw., X. Jahrg., S. 319. 

Kurze Mittheilung über eine bei Saundcrsville im nord- 
amerikanischen Staate Massachusetts , im Zuge der New- York, 
Providence und Boston-Bahn unlängst vorgenommene Auswechs- 
lung einer doppelgeleisigen hölzernen Eisenbahnbrücke Howe'scher 
Bauart durch eine neue eiserne Brücke ohne Unterbrechung des 
Betriebes. 

Die Bauausführung der zweiten Weichselbrücke bei 
Dirschau. Von A. Goering. Centralbl. d. Bauverw.. 

X. Jahrg., S. 3^3, 333- 343, 350. 
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Zur Frage des Einflusses der Fahrgeschwindigkeit 
auf die Beanspruchung eiserner Brücken. Von 

Prof. Fr. Kick. Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., 
No. 38, S. 400. 

Zu der Angabe in dem in No. 31 des Centraiblatts ent- 
haltenen bezüglichen Artikel, dafs die an der Dordognc-Brücke 
ausgeführten Messungen bei 25 und 35 km Fahrgeschwindigkeit 
wesentlich kleinen, mit wachsender Fahrgeschwindigkeit ab- 
nehmende Durchbiegungen ergeben haben, welche Versuchs- 
resultatc in dem angeführten Artikel nicht erklärt waren, giebt 
Herr Professer Kick eine Erklärung, ohne Rücksichtnahme auf 
die bei bewegter Last eintretenden Schwingungen und Stöfse. 

Weitgespannte Strom- und Thalbrücken der Neuzeit. 

Vortrag des Herrn Mehrtens, gehalten auf der 
IX. Wanderversammiung des Verbandes deutscher 
Architekten- und Ingenieur -Vereine in Hamburg. 
Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., S. 357, 366, 376, 

383, 391. 

Weitgespannte Brücken der Neuzeit. Centralbl. d 
Bauverw., X. Jahrg., S. 407. 

Eine Berichtigung bezüglich des Namens des Entwurfs- 
verfassers der Schwarzwasscr-Bogenbrückc bei Bern Seitens des 
Herrn Mehrtens. 

Fahrbahnen bei eisernen Brücken. Railr. Gaz. 1890, 
S. 449. 

Es wird eine Zusammenstellung der in neuerer Zeit zur Aus- 
führung gebrachten Konstruktionen für geräuschlose Fahrbahnen 
bei eisernen Brücken und zwar für Eisenbahn- und für gewöhn- 
lichen Land verkehr unter Beifügung von Skizzen gegeben. 

Von der Förth - Brücke. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XIII. Jahrg.. No. 37, S. 281. 

Noch einige Angaben als Ergänzung zu früher gemachten. 

Der höchste Punkt der Brücke liegt mehr als 113 m über 
dem Spiegel des Mittelwassers. 138 m über der Gründungssohle, 
die Schicncnobcrkantc 48 m über dem Hochwasser. 

Für den Wärmeausgleich sind Spielräume von Viaoo der 
ganzen Brückenlängc gelassen. 

Der Winddruck ist zu 447 kg pro Quadratmeter angenommen 
worden, was auf die Ausleger der Brücke einen Gesammtdruck 
von 7700 t ausmacht. 

Ucbcr 10 ha Fläche des Eisenwerkes sind mit dreifachem 
Anstriche verschen; die Gesammtlängc der zu den röhrenförmigen 
I)i uckstreben verwendeten Bogenplatten beträgt 67.5 km. Ungefähr 
8 Millionen Nieten sind verwendet worden, um 5 1 ooo t Stahl zu- 
sammenzufügen. 

Die Gesammtkosten haben 50 Millionen Mark betragen, wovon 
allein 16 Millionen oder rund ^8 aur " Htilfsmaschinen und all- 
gemeine Ausgaben kommen. Der ursprüngliche Kostenanschlag 
hatte auf 32 Millionen Mark gelautet. 

11' 
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Neuere Arten zerlegbarer eiserner Brücken. Centrai- 
blatt d. Bauverw., X. Jahrg., No. 29, S. 297. 

Beschreibungen und Zeichnungen der Brückensysteme Henry- 
Fives-Lillc und Marcella. 

The piers of the Souleuvre Viaduct, France. Eng. 
News, 28. Juni 1890. 

Beschreibung mit Abbildungen nach dem Genie civil. 

Bridges over the Ohio at Cincinnati. m. Abb. Engg., 
Vol. L, No. 1284, S. 149 u. f. 

Im dem Artikel »The Queen City of the West* sind zwei 
grofse Eisenbahnbrücken über den Ohio-Flufs beschrieben : die 
Cincinnati southern railway bridge und die Chesapeake and Ohio 
railway bridge. 

Zum Bau einer Brücke Über den North -River 
(Hudson) zwischen den Städten New- York und 
New- Jersey. Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., 
No. 26a, S. 272. 

Zum Bau dieser Brücke ist die Genehmigung ertheilt worden. 
Die Anforderungen sind folgende: Die Brücke ist als vereinigte 
Eisenbahn- und Strafsenbrücke zur Ausführung zu bringen. Die 
Zahl der anzulegenden Eisenbahngleise soll nicht unter 6 betragen, 
dabei aber die Möglichkeit einer späteren Vermehrung um 4 weitere 
Gleise gewahrt bleiben. In dem Flusse dürfen keinerlei bleibende 
oder auch nur vorübergehende Einbauten errichtet werden und es 
soll unter der Brücke die gleiche Lichthöhe für den Verkehr frei 
bleiben, wie bei der ausgeführten Brooklyn-Brücke. Der Bau 
mufs innerhalb drei Jahren begonnen und in zehn Baujahren voll- 
endet werden. Genehmigung der Pläne durch den Kriegsrainister 
bleibt vorbehalten. 

Die Anforderungen werden erfüllt durch den im Jahrgang 
1888, S. 126 u. 127 des Centraiblatts mitgctheilten Entwurf des 
Ingenieurs Lindenthal. Dieser hat die Anlage einer Hängebrücke 
mit einer Spannweite von 869 m vorgesehen, welche an den Ufern 
von 152 m hohen eisernen Heilern getragen wird, und deren 
Tragseile in zwei weiter zurückliegenden Verankerungspfcilern 
festgehalten sind, so dafs neben der Haupt-(Flufs-)Oef£nung noch 
beiderseits Landöffnungen von je 457 m Weite angelegt werden. 

The merchants bridge at St Louis. Railr. and 
Eng. Journal, Vol. LXIV, No. 6. 

Neue Brücke über den Mississippi bei St. Louis mit drei 
Hauptöffnungen von 521 — 5^3.5 Fufs lichter Weite und sechs 
Fluthöffnungen von 125 Fufs. 

Bridge over the river Belaja, Samara-Ufa Railway, 
Russia. m. Abb. Von Professor N. Belelubski, 
St. Petersburg. Engg., Vol. L, No. 1282, S. 95. 

Die Samara-Ufa Eisenbahn, eine Verlängerung der Orcnburger 
Eisenbahn, wurde im September 1889 eröffnet. Die Brücke über 
den Belaja-Flufs hat 6 Öffnungen von je 360 Fufs engl. Spann- 
weile und eine Gesammtlänge von J070 Fufs. Beschreibung. 
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Tunnel. 

Verfahren zur Herstellung von Tunnelbauten mittels 
einer keilförmigen Stirnwand. Centralbl. d. Bau- 
verwalt.. X. Jahrg., S. 416. D. R. P. No. 50 882. 
Luther Beecher in Detroit, Michigan, V. St. A. 
Patentbeschreibung mit Zeichnungen. 

Nach diesem Verfahren soll beim Bau von Tunneln unter 
Wasser die Erde nicht gefördert, sondern nur nach oben gedrängt 
werden. 

Ueber die Trockenlegung nasser Tunnelgewölbe und 
Widerlager. Centralbl. d. Bauverw. , X. Jahrg., S. 42 1 . 

Der Artikel bespricht unter Beigabe von Zeichnungen das 
Verfahren — Cementeinspritzungen — . welches in den letzten 
Jahren an mehreren Tunneln im Bezirke des Betriebsamtes Trier 
angewandt worden ist, und die mit demselben gemachten Erfah- 
rungen. 

A new air valve for air compressors. Eng. News 
1890, 27. Sept. 

Die Ingcrsoll-Sergeant Manufacturing Co. hat ein neues Luit- 
ventil für Prefsluftmaschinen eingeführt, welches unmittelbar mit 
dem Kolben verbunden ist. Die Luft wird dem Kolbeninnern 
durch ein auf der Gegenseite der Kolbenstange und in ihrer Ver- 
längerung an den Kolben geschraubtes Rohr zugeführt und tritt 
dann abwechselnd auf der einen oder andern Kolbenseite durch 
Ringventile in den Cylinder. Wasserkühlung findet sowohl am 
Umfang wie an den Kopfseiten des Cylinders statt. 

A compressed air hospitaL Eng. News 1890, 14. Juni. 

Abbildung und Beschreibung der beim Bau des Hudson- 
Tunnels eingerichteten Luftkammer, in- welcher diejenigen Arbeiter, 
welche unter der zu schnellen Luftdruckverminderung beim Aus- 
tritt aus den Luftschleusen des Tunnels besonders stark zu leiden 
haben, sich erholen können. Die Kammer bildet einen an den 
Enden und in der Mitte verschliefsbaren liegenden Cylinder. Jede 
Abtheilung hat 2 Betten. Die erkrankten Arbeiter werden in die 
eine Abtheilung gebracht, in welcher ein angemessener Luftdruck 
ganz allmählich eingelassen und später ebenso nach und nach 
wieder vermindert wird. 

Oberbau. 

Ueber die Festigkeitsverhältnisse einiger neueren 
Eisenbahn - Oberbausysteme. Von Fr. Engesser. 
Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., No. 31, S. 312. 

Der Artikel stellt auf theoretischem Wege einen Vergleich 
zwischem dem normalen Querschwellen- Oberbau der preufsischen 
Staatsbahnen, dem neuen Oberbau der Berliner Stadtbahn, dem 
Oberbau der englischen Midiandbahn und dem Oberbau der 
belgischen Staatsbahn (Goliathschienen) auf. 
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Ansichten über verschiedene Formen des Eisenbahn- 
Oberbaues. Centralbl. d.Bauverw., X. Jahrg., No. 39. 
S. 403, 

Verstärkung des Oberbaues auf russischen Bahnen. 

Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 38, S. 289. 

Auch in Rufsland tritt neuerdings das Bestreben auf, die 
Fahrgeschwindigkeit zu erhöhen, wodurch — sowie durch den 
Umstand, dafs auch das Gewicht der Lokomotiven gegen früher 
gröfser geworden ist — auf die Notwendigkeit, stärkeren Ober- 
bau, insbesondere schwerere Schienen für die Hauptlinien einzu- 
führen, geschlossen wird. Eine dortige Fachzeitschrift schlägt die 
Einführung einer 36 kg schweren Schiene (bisher 26,87 — 29,10 kg) 
von 135 mm Höhe, 120 mm Fufsbreite und 13 mm Stegdickc vor. 
In Bezug auf die Form des Kopfes werden zwei verschiedene 
Profile und zwar mit 63 mm Breite und 59 mm Breite behandelt, 
und davon dem breiteren wegen des gröfseren Trägheitsmomentes 
der Vorzug gegeben. 

Eine Probe mit einem verstärkten Oberbau für 
Schnellzugslinien der sächs. Staatseisenbahnen. 

Organ 1890, Heft 5, S. 182. 

Für die Schnellzugslinien der sächsischen Staatsbahnen ist im 
Jahre 1888 ein verstärkter Oberbau eingeführt. Die Sclüenen 
sind 10 m lang und die Querschwellen statt sonst in 900 mm in 
825 mm Entfernung verlegt. Die Schwellen haben keilförmige 
Unterlagsplatten und die Stöfse kräftige Winkellaschen erhalten. 
Der unverkennbare Fortschritt in der Gleichmäfsigkeit des Ganges 
der Fahrzeuge ist Veranlassung geworden, einen noch schwereren 
Oberbau versuchsweise einzuführen. 

On steel rails, considered chemically and mechani- 
cally. m. Abb. Engg., Vol. L, No. 1283, S. 144 u. f. 

Mittheilungen betreffs der Diskussion über Stahlschienen auf 
dem internationalen Kongrefs in Paris im Herbst 1889. 

Abnutzung von Stahlschienen verschiedener Harte. 

Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 35, S. 271. 

Eine Zusammenstellung über die Abnutzung von Stahlschienen 
verschiedener Härte durch den Zugverkehr und durch den Rost, 
nach Beobachtungen auf einer Strecke der niederländischen Staats- 
bahn durch den Ingenieur J. \V. Post. 

Standard Rail point, Lake Erie and Western R. R. 

Eng. News, 27. Sept. 1890. 

Abbildungen des Normalschienenstol'ses. Laschenlänge 75 cm, 
6 Laschenbolzen. Schienenhöhe 127 mm, gleich der Fufsbreite. 
Kopfbreite 67 mm. 

Die Befestigung der Schienen auf eisernen Brücken- 
tragern. Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., No. 24A. 
S. 248. 

Kurze Notiz über die bei den Reiehseisenbahnen gebräuchliche 
Art dieser Befestigung. 
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Die schärfsten in Nordamerika angewendeten Gleis- 
krümmungen. Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., 
No. 39, S. 407. 



Nach den Angaben der Encineerinfi" News. 



Hahn 



Krümmungs- 
Haibmcsser 



Vorwondungs- 
Stelle 



Xew-York Central 

Pennsylvanischc . 

Baltimore u. Ohio 
Chesapeake und 
Ohio 

Cleveland, Cincin- 
nati, Chicago u. 
St. Louis .... 

Chesapeake und j 
Ohio I 

Denver und Rio 
Grande 

Chicago.Milwaukee 
und St. Paul . 

Campbell Kohlen- 
Gesellschaft . . 

Little Miami . . . 

New- York Central 



07,6 bis 122 

Ql,5 
1 14,4 u. 91,5 
72 u. 91.5 

73,2 
62,8 

70,5,64,1 u. 57! 

48.8 
46,6 bis 64 

67,9 bis 77,6 

38,1 

33,6 
18,3 u- 25,8 
18,3 



Grand Central- 
Depot.New-York 
Centennial End- 
bahnhof 
Harpers Fähre 

Rockfish-Gap- 
Tunnel 

Lafayette 
St. Louis 

Cincinnati 
Indianopolis 



Bemerkungen 



Jetzt aufser 
Betrieb. 



Minneapolis 

Cincinnati 
Cincinnati 
Centrestrafse. 
New-York 



Streck cngleis 
0,915 m Spur 
Steinbruch- 
gleis, desgl. 



Nebengleis. 



Alle angeführten Bahnen, aufser der zuletzt genannten, werden 
von Lokomotiven mit gekuppelten Wagen befahren. Auf der 
letzten werden nur einzelne Wagen von Pferden befördert. Es 
wird in der oben angegebenen Quelle (Eng. News) hinzugefügt, 
dafs in Personenbahnhöfen ohne Bedenken Halbmesser von 58 m, 
und in Güterbahnhöfen, wo gekuppelte Güterwagen durch Loko- 
motiven bewegt werden, solche von 27,5 bis 30,5 m Halbmesser 
angewendet werden können. In letzterem Falle seien allerdings 
zufallige Beschädigungen der einander nahe kommenden Wagen- 
ecken nicht ausgeschlossen. Für einzelne Wagen wird ein Halb- 
messer von 12,2 m noch für zulässig erachtet. 

Eine Weiche mit feststehenden Zungen und beweg- 
lichen Backenschienen. Von Km. Centralbl. der 
Bauverw., X. Jahrg., No. 28, S. 292. 

Beschreibung und Skizzen einer solchen Weiche, die in 
Amerika versuchsweise mit günstigem Erfolge angewendet worden 
sein soll. 
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Aus einem Blechstreifen gewundene Eisenbahn- 
schwelle. Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., No. 39, 
S. 408. Patent No. 50 686. Alden Charles Nickloy 
und William Wallace Whitacker in Gloversville 
(County of Fulton. New- York, V. St. A.). 

Die Schwelle besteht aus starkem Stahlblech bezw. einem 
Stahlband, welches schraubenförmig um einen Kern herumgewickelt 
abgelängt und dann in der gewünschten Form flach gedrückt wird. 
Die Schwellen können mit dem üblichen Bettungsmaterial gefüllt 
und eingebettet werden. In allen Fällen wird die Schwelle durch 
die schraubenförmige Wicklung eine gewisse Federkraft bewahren, 
so dafs sie sich gegen die Slöfse der Fahrzeuge ähnlich wie eine 
Holzschwelle verhalten wird. Die Befestigung der Schienen auf 
den Schwellen kann eine beliebige sein. 

Ueber das Verhalten des Oberbaues in längeren 
Tunneln. Organ 1890, Heft 5, S. 172. 

Nach Mittheilungen der betreffenden Eisenbahn -Verwaltungen 
werden die Erfahrungen mitgotheilt. welche über den Verschleifs 
der Oberbautheile bei dem Tunnel der Gotthardbahn, dein Arlberg- 
tunnel, dem Hauenstein tunnel, der Schweizerischen Centraibahn und 
dem Elleringhäuser Tunnel bei Brilon gewonnen worden sind. 

Ueber das Rosten der Schienen. Oesterr. Eisen- 
bahnztg., XIII. Jahrg., No. 35, S. 270. 

Der Artikel bringt eine Erklärung von W. Spring im »Bulletin 
de la societc chim.« zu der Frage, warum Eisenbahnschienen im 
Gebrauche weniger leicht rosten als auf dem Lager, unter Mit- 
theilung eines Versuches zur Klärung dieser Frage. 

Der Geske'sche Spurrichter. Organ 1890. Heft 5, 
S. 191. 

Das Geräth hat den Zweck, die Querverschiebungen beim 
Ausrichten eines Gleises, ebenso die Herstellung der richtigen 
Spurweite in genauer Weise auszuführen. Das Geräth besteht aus 
einem kräftigen Spurmafsstabe, der mit seinem einen Ende mit 
einer Klaue die eine Schiene fest umfafst, während das andere 
Ende auf der zweiten Schiene ruht, welche bewegt weiden soll. 
Durch einen Hebel, der in Schlitzen des Spurmafses seinen Stütz- 
punkt findet, läfst sich die Schiene nach aufsen oder nach innen 
verschieben, wobei eine Klinke des Spurmafses einfällt und die 
Schienen feststellt, sobald die richtige Spurweite erreicht ist. 

* 

Bahnhofsanlagen. 

Die Verwendung der Presswasser- Anlagen im Dienste 
der Eisenbahnen. Organ 1890, Heft 5, S. 181. 

In Fortsetzung der Mittheilungen auf S. 51 wird die Aus- 
führung des Preiswasserbetriebes von Schiebebühnen beschrieben 
und durch Zeichnungen erläutert, wie solche durch die Finna 
C. Hoppe-Berlin in Frankfurt a. M. und an anderen Orten zur 
Ausführung gebracht worden sind. 
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Gestaltung und Wirkungsweise der Wasser -Prell- 
böcke (Wasserpuffer). Centralbl. d. Bauverw., 

X. Jahrg.. No. 38. S. 398 

Note sur l'installation des appareüs hydrauliques de 
la nouvelle gare de Paris St. Lazare. m. Abb. 
Par MM. Bouisson et Dereins. Rev. gen. d. ehem. 
1890, II, S. 3. 

Der vorliegende Aufsatz bringt eine Beschreibung der Druck 
maschinen, Kessel und Akkumulatoren der Gesammtanlage, der in 
ferneren Artikeln eine solche der Leitung nebst Zubehör und der 
hydraulischen Apparate feigen soll. 

Drehscheiben mit Pressluftbetrieb. Oesten. Eiseu- 
bahnztg., XIII. Jahrg., No. 34, S. 267. 

Kurze Beschreibung einer in der >Railroad Gazette* näher 
beschriebenen Konstruktion des Maschinen-Ingenieur Bowmann. 

Sur quelques dispositions nouvelles pour l'enclenche- 
ment et le verouillage des aiguilles et des signaux. 

m. Abb. Par M. Cossmann. Rev. gen. d. ehem. 
1890, I, S. 311. 

Fortsetzung der Artikel vom August 1888, September 1888, 
April 1889. 

Allgemeines. 

The transandine railway. m. Abb. Engg., Vol. L, 
No. 1290, S. 329. 

Ein Aufsatz über den Bau der transandinischen Eisenbahn 
von Mendoza nach St. Rosa in Südamerika. Die 240 km lange 
Eisenbahn stellt eine Verbindung des La Plata mit der paeifisehen 
Küste von Chile her. Die Ucberschreitung der Anden durch einen 
Tunnel findet in einer Höhe von lOOüO' statt. 

3. Betriebsmittel. 

Les locomotives anglaises, pour voie normale, a 
l'exposition universelle de 1889. m. Abb. Par M. 
Deghilage. Rev. gen. d. ehem. 1890, II, S. 11. 

Folgende 4 Maschinen sind beschrieben und in Zeichnungen 
dargestellt: 

Exprefs-Maschine der Midland Railway mit nicht gekuppelten 
Achsen, aus den Werkstätten der Gesellschaft zu Derby. 

Desgl. der London-Brighton Railway mit 3 Achsen, von denen 
zwei gekuppelt, aus den Werkstätten der Gesellschaft. 

Desgl. der South -Eastcrn Railway mit zwei gekuppelten 
Achsen und Drehgestell, aus den Werkstätten der Gesellschaft zu 
Ashford. 

Lokomotive mit 3 gekuppelten Achsen für die Nord-Ost-Bahn 
der Republik Argentinien, gebaut von Neilson & Cie. zu Glasgow. 
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Locomotives italienes et suisse pour voie normale 
ä l'exposition universelle de 1889. m. Abb. Par 
M. Deghilage. Rev. gen. d. ehem. 1890, I, S. 361. 

Beschreibung folgender 4 Maschinen: 

Schnellzug - Lokomotive mit zwei gekuppelten Achsen und 
Drehgestell, aus den Werkstätten der Societe de l'Adriatique zu 
Verona. 

Desgl. mit zwei gekuppelten Achsen und Drehgestell, aus den 
Werkstätten der Societe des chemins de fer de la Mediterranee 
zu Turin. 

Desgl. mit drei gekuppelten Achsen und Drehgestell, von 
Miani, Silvestre & Cie. zu Mailand. 

Verbund -Lokomotive mit 3 gekuppelten - Treibachsen und 
einachsigem Drehgestell für die Eisenbahn »Jura-Simplon«. aus- 
gestellt von der Societe de construetion de Winterthur. 

Les locomotives beiges pour voie normale a l'expo- 
sition universelle de 1889. m. Abb. Par M. Deghilage. 
Rev. gen. d. ehem. 1890, I, S. 297. 

Beschrieben und in Zeichnungen dargestellt sind 6 Lokomotiven 
der belgischen Staatsbahn nach folgenden Typen: 

Exprefs- Maschinen mit gesonderten Tendern und 3 Achsen, 
von denen 2 gekuppelt. 

Desgl. mit 4 Achsen, von denen 2 gekuppelt. 

Desgl. mit 4 Achsen, von denen 3 gekuppelt. 

Maschinen für mittlere Geschwindigkeit mit 3 gekuppelten 
Achsen und getrenntem Tender. 

Tendermaschine mit 3 gekuppelten Achsen. 

Dampfwagen (voiture a vapeur) für 35 km normale Ge- 
schwindigkeit. 

Femer eine Tender - Lokomotive mit 4 gekuppelten Achsen 
für die Compagnie Grand centrale beige, nach dem System von 
Maurice Urban, und eine Güterzugmaschine mit 3 gekuppelten 
Achsen der Gesellschaft »La Metallurgique«, welche bereits 20 Jahre 
im Betrieb gewesen ist und 712000 km durchlahren hat. 

Die durchlaufenden Luftbremsen für Eisenbahnzüge 
auf der Ausstellung in Paris 1889. Organ 1890, 
Heft 5, S. 168. 

Beschreibungen und Zeichnungen von den von Westinghouse, 
Soulerin, Wenger und Beydcn ausgestellt gewesenen Luftdruck- 
bremsen für kleine Züge und für Schnellbremse. Schlufs folgt. 

Compound Locomotie for the London and North- 
western Raüway. m. Abb. Engg., Vol. L, No. 12S2, 

s. 99. 

Beschreibung der Maschine. Dieselbe ist von Webb konstruirt 
und war auf der Edinburg exhibition ausgestellt. 

Standard Journal Box Bearing and Lid for 60 000 lb. 
Cars. Eng. News, 14. Juni 1890. 

Abbildungen und Beschreibung der von der Master Car Builder 
Vereinigung für Wagen von hoher Tragkraft empfohlenen Achs- 
büchse. 
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Hemmschuhe im Verschubdienst. Centralbl. d. ftau- 
verwalt, X. Jahrg., No. 26, S. 262. 

Beschreibung mit Zeichnung und Gebrauch der auf dem 
Bahnhof Köln-Gereon in Verwendung befindlichen eisernen Hemm- 
schuhe für Eisenbahnfahrzeuge. Solche sind zu beziehen von der 
Firma Joh. Schumacher in Deutz. 

Die neueren Fortschritte im Lokomotivbau vom 
Standpunkt des Eisenbahn -Ingenieurs. Glaser's 
Ann., No. 319. 

Wiedergabe eines Artikels des Herrn Birk aus der Wochen- 
schrift des Oesterr. Ingenieur- und Architekten -Vereins, der sich 
mit der Frage beschäftigt, die Leistungsfähigkeit der Lokomotive 
zu erhöhen, ohne die Beanspruchung der Fahrbahn zu vermehren. 

Registrir-Apparat zum Messen des Vakuums in der 
Rauchkammer der Lokomotiven, m. Abb. Glaser's 
Ann., No. 3 18. 

Beschreibung einer auf der letzten Pariser Ausstellung vor- 
geführten Einrichtung, welche zuerst von der Comp, des chemins 
de fer de l'Est angewendet worden ist und sich gut bewährt 
haben soll. 

Steam Heating and Ventilating of Passenger Cars. 

Eng. News, 14. Juni 1890. 

Bezüglicher Bericht der Master Car Builder Vereinigung, 
welcher besagt, dafs direkter Dampf 1. die Wagen schneller heizt 
wie indirekter, 2. einen geringeren Druck im Hauptrohr erfordert; 
dafs indirekter Dampf 3. eine mildere Wärme giebt, 4. weniger 
Wärmeschwankungen erzeugt; dafs 5. die Benutzung indirekten 
Dampfes sorgfaltige Wartung aufser Dienst befindlicher Wagen 
nöthig macht, damit das Wasser in den Röhren nicht einfriert. 

Ueber die Adhäsionsvergrösserung. Oesterr. Eisen- 
bahnztg., XIII. Jahrg., No. 38, S. 290. 

Ueber die Adhäsionsvergröfserung durch den Uebergang eines 
elektrischen Stromes von Rad zu Schiene hat neuerdings Riess in 
den Vereinigten Staaten umfassende Versuche angestellt. Der 
hierzu angewandte Strom hatte keine andere Arbeit zu verrichten, 
so dafs durch die plötzliche Unterbrechung desselben der Einflufs 
auf die Adhäsion sicher zu bestimmen war; die Versuche wurden 
theilweise an einer 50 t Maschine, welche einen Zug von 12 ge- 
bremsten, beladenen Kohlenwagen bewegte, angestellt, so dafs also 
genügend grofse Kräfte beobachtet werden konnten. Es wurden 
Zunahmen der Adhäsion von 25 pCt. festgestellt, was durch die 
Erhitzung der Rolloberflächen durch deu Strom zu erklären ist, 
indem eine Art augenblicklicher Schweifsung zwischen Rad und 
Schiene auftritt. Die hierzu nöthigen Stromstärken sind jedoch 
bedeutend gröfser als die gewöhnlich für elektrische Eisenbahnen 
verwendeten, doch kann die elektromotorische Kraft sehr gering 
sein, so dafs der Energieaufwand im Vergleich mit den bei Loko- 
motiven in Frage kommenden Kräften unerheblich erscheint. 
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Dampfausströmungsrohr nach Adams. Oesterr. Eisen- 
bahnztg., XIII. Jahrg., No. 34, S. 267. 

Die von Adams, dem Chefingenieur der London- and South- 
Westem-Bahn »vortex blast pipe« genannte Vorrichtung, welche 
in einer ringförmigen Ausströmung des Dampfes in der Rauch- 
kammer besteht, ist, nachdem sich die Vorrichtung in England 
bewährt hat, nunmehr vielfach auch in Frankreich und Oesterreich 
mit gutem Erfolge versucht worden. Die dem »vortex blast pipe« 
nachgerühmten Vortheile sind kurz: gleichmäfsige Theilnahme 
sämmtlicher Siederohre an der Dampferzeugung, Verhinderung des 
starken Absatzes von Zunder und Asche in den unteren Rohrreihen, 
ein sanftes Ausströmen des Dampfes, Vergröfserung der Berührungs- 
fläche zwischen dem ausströmenden Dampfe und den Verbrennungs- 
gasen, und dadurch Hervorbringimg eines lebhafteren Zuges. Die 
Gesammtwirkung dieser Vorzüge ist dann eine Verminderung des 
Brennstoffverbrauches bei Erreichung derselben Zugkraft, welche 
Ersparnifs bis zu 11,2 pCt. angegeben wird. 

Güterwagen mit grosser Tragfähigkeit. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 34, S. 266. 

Mittheilung, dafs der Herr Minister für öffentliche Arbeiten 
in Preufsen die Umwandlung der offenen Güterwagen von 10 t in 
solche mit 12,5 t Tragfähigkeit genehmigt und zugleich angeordnet 
hat, dafs diese Mafsregel schleunigst und thunlichst bis zum Herbst 
des laufenden Jahres durchgeführt werden soll. Bezüglich der 
Beschaffung von Güterwagen mit noch gröfserer Tragfähigkeit ist 
die Entscheidung noch vorbehalten. 

Die Shay - Lokomotive. Centralbl. der Bauverw., 
X. Jahrg., No. 32, S. 327. 

In Amerika kommt neuerdings eine von Shay angegebene 
besondere Art von Lokomotiven für Schleppbahnen in landwirt- 
schaftlichen, forstwirtschaftlichen und Bergwerks - Betrieben in 
Aufnahme, deren Eigenthümlichkeit darin besteht, dafs sie durch 
Kegelradgetriebe fortbewegt, die Zugkraft im Uebrigen aber, wie 
bei unseren gewöhnlichen Lokomotiven, lediglich durch die Reibung 
zwischen den Rädern und den Schienen auf den Lastenzug über- 
tragen wird. 

Der Artikel giebt eine Beschreibung mit Ansichtszeichnung 
einer solchen Lokomotive und Nolizen über ihre Leistung und 
Verwendung. 

Neuartige Keilverbindung für Kolbenstangen. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 38, S. 290. 

Die Konstruktion des Ingenieurs A. Tischler bezweckt eine 
rationelle Verbindung der Kolbenstange mit dem Kreuzkopfe. Die 
Kolbenstange besitzt einen gegen das Ende hin stärker werdenden 
Konus, der Kreuzkopf eine in seinem unteren Theile konisch ge- 
formte Durchbohrung, in welche der Stangenkonus von rückwärts 
eingebracht werden kann. Den sich ergebenden Zwischenraum 
füllt eine zweitheilige Büchse ganz aus. Durch den mittelst Mutter 
anziehbaren Keil werden die einzelnen konisch gestalteten Flächen 
aufeinander geprefst und in ihrer Stellung fixirt. 
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Der Artikel sagt, die in dem Prospekt ersichtlich gemachten 
Vortheile dieser Neuerung, durch welche, eine Schwächung der 
Kolbenstange vermieden und dadurch eine erhöhte Betriebssicher- 
heit erzielt wird, lassen diese wirklich als praktisch und empfehlens- 
werth erscheinen. 

4 . Werkstatteinrichtungen. 

Note sur une machine a decouper et ä chanfreiner 
les töles en usage dans les ateliers de la compagnie 
du Midi. m. Abb. Par M. Laurent. Rev. gen. 
d. ehem. 1890, II, S. 24. 

Bei der hier beschriebenen und in Zeichnungen dargestellten 
Maschine erfolgt die Bearbeitung der Bleche mittels einer verstell- 
baren kleinen Kreissäge. 

Ueber das Reinigen des Speisewassers für Dampf- 
kessel. Dingler's J., B*d. 275, S. 364, 412. 

Besprechung der in jüngster Zeit für diesen Zweck gemachten 
Vorschläge und Erfahrungen. 

j. Betrieb und Verkehr. 

Massnahmen zur Erhöhung der Sicherheit des 
Eisenbahnbetriebes. Centraiblatt der Bauverw., 
X. Jahrg., No. 32, S. 325. 

Mittheilungen aus der Sitzung von sachverständigen Mitgliedern 
der Königl. Direktionen der preufsischen Staatsbahnen und anderer 
vom 8. Mai d. J. behufs Bcrathung über die zur weiteren Er- 
höhung der Betriebssicherheit auf Eisenbahnen erforderlichen Mafs- 
nahmen. Die Mittheilungen beziehen sich auf Weichen- und 
Signalstcllwerke, die elektrischen Radtaster, die durchgehenden 
Bremsen, die Aufstellung von Vorsignalen. 

Betrieb und Leitung einer englischen Eisenbahn. 

Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 283. 

Mittheilungen aus einem Buche, das kürzlich von Georg 
Findlay, dem Generaldirektor der London und Nordwest-Bahn 
herausgegeben wurde und welches seinen Ursprung in den Vor- 
lesungen hat, welche der Verfasser an der Militär-Ingenieur-Schule 
zu Chatam gehalten hat und welches die allgemeine Einrichtung 
der englischen Bahnen und zwar Betriebsleitung, Personale, Bahn- 
körper, Signale, Telegraphen, Fahrzeuge, Zugdienst, Personen- und 
Gütertarife, Abrechnungshaus, Beziehungen des Staates zu den 
Bahnen, rechtliche Verhältnisse gegenüber dem Publikum und 
endlich die Eisenbahnen als Verthcidigungsmittel behandelt. 

Die Einführung der Dampfheizug auf den nord- 
amerikanischen Bahnen. Centralbl. d. Bauverw., 
X. Jahrg., No. 37. S. 392. 

Kurze Notiz über die Fortschritte, welche die Dampfheizung 
auf den nurdamci ikanischen Bahnen gemacht hat. 
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Eröffnung der Forthbrücke in Schottland für den 
Personenverkehr. Oest. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., 
No. 34, S. 268. 

Am J. Juni wurde die am 4. Marz eröffnete und bisher nur 
von Lastzügen benutzte Forthbrücke auch für den Personenverkehr 
freigegeben. Der Grund für die spätere Eröffnung der Brücke 
für den Personenverkehr liegt thcils darin, dafs die Glenfarglinie, 
welche direkt nach Perth führt, noch nicht zur Uebernahme von 
Exprefszügen fertiggestellt war, theils auch in dem Bestreben, 
vorerst die neue Brücke und Route durch einige Zeit beim Ver- 
kehr mit Güterzügen zu beobachten. 

Mittheilungen über den Betrieb auf den Hochbahnen 
in New-York. Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg.. 
Xo. 40a, S. 418; No. 4L S. 425. 

Ein neuer Wagenschieber, für Eisenbahnfahrzeuge. 

Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., No. 39, S. 407. 

Der sogenannte »Goliath -Wagenschieber« der Firma F. Gasbert, 
Lolhringerstrafse 36, Berlin N., wird unter Beigabe einer Skizze 
in seiner Handhabung besprochen. Bis jetzt sollen gute Erfolge 
mit demselben erzielt worden sein, über seine Verwendbarkeit im 
Winter bei Schnee und Glatteis werden weitere Mittheilungen in 
Aussicht gestellt. Sein Gewicht beträgt 1 1 kg, der Preis 50 M. 

Ueber die Zusammenhangs-Bremsen für Eisenbahn- 
fahrzeuge. Von A. O. V. Mit 8 Abbildungen. 
5 Bogen Oktav. Geh. 80 kr. A. Hartleben's Verlag 
in Wien, Pest und Leipzig. 

Graphische Tafel zur Ermittelung der Leistungen 
von Lokomotiven. Von Dr. R. Mehmke, Professor 
an der technischen Hochschule zu Darmstadt. 
Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., No. 40a, S. 418. 

Unter Bezugnahme auf die in der Zeitschrift des Architektcn- 
und Ingenieurvereins zu Hannover, Bd. XXXIII, S. 333, 1887, 
vom Herrn Geh. Regicrungsrath von Kavcn gegebenen einfachen 
Formeln zur Ermittelung der Leistungen von Lokomotiven, bringt 
der Herr Verfasser eine kleine Tafel zur Kenntnifs, welche die 
von Herrn von Kavcn mitgetheilte Tabelle A für die preufsische 
Normal-Güterzug-Lokomotivc wiedergiebt, und erläutert dieselbe. 

Die auf den französischen Eisenbahnen angewen- 
deten Vorrichtungen zum Messen der Geschwindig- 
keit von Eisenbahnzügen. Ann. ind. 1890, 2. Se- 
mester, S. 266 u. ff. 

Beschreibung (zum Theil von Zeichnungen begleitet) der auf 
den französischen Eisenbahnen angewendeten Vorrichtungen zum 
Messen und Aufzeichnen der Zuggeschwindigkeiten. (Auf den Loko- 
motiven oder Zügen mitgeftthrtc Geschwindigkeitsmesser sind hier- 
unter nicht enthalten.) 
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Resume* des experiesces exekutees aux chemins de 
fcr de TStat sur la mesure des efforta moteurs 
et r^sistants developpls dans la marche et dans 
1'arrät des trains. m. Abb. Par M. Desdouits. 
Rev. gen. d. ehem. 1890, I, S. 271 u. 348. 

Die Versuche, über welche in den beiden Aufsätzen, unter 
Beifügung zahlreicher Diagramme, berichtet wird, betreffen: 

1. Die Leistung der Lokomotiven und die Bedingungen, unter 
denen dieselbe am gröfsten wird. 

2. Den Widerstand der Maschinen nebst Tender und der Wagen, 
sowie die Bedingungen für den kleinsten Widerstand. 

3. Die Mittel zum Anhalten der Züge und zur Minderung 
ihrer Geschwindigkeit, also Gegendampf und Reibungs- 
bremsen, unter besonderer Berücksichtigung der kontinuir- 
lichcn Bremsen für lange Züge. 

Warum muss der Lokomotivführer seinen Dienst 
stehend verrichten? Glaser's Ann., No. 37. 

Der Verfasser sieht die jetzige Vorschrift, dafs das Loko- 
motivpersonal auf der Maschine stehen soll, als eine unberechtigte 
Härte an und befürwortet eine Zulassung von Sitzen, wie solche 
auch in Amerika in Gebrauch sind, wo Führer und Heizer wohn- 
lich abgeschlossene Ftthrerhäuser haben. 

Die Ausrüstung der Bahnwärter auf Haupt- und 
Nebenbahnen. Von Fuchs, Eisenbahn -Bau- und 
Betriebs-Inspektor. Centralbi. d. Bauverw., X. Jahrg., 
No. 35, S. 362. 

Der Artikel beschäftigt sich mit der Ausrüstung und der 
Tragweise derselben für Bahnwärter für Haupt- und Nebenbahnen, 
und giebt eine Beschreibung nebst Zeichnungen der nach mehr- 
jährigen Versuchen in den Betriebsamts-Bezirken Allcnstein und 
Stettin als zweckmäfsig erprobten Ausrüstung, nebst Kosten- und 
Gewichtsangaben. 

Zum Schlufs werden in dem Artikel noch die Erfahrungen 
mitgetheilt, welche der Herr Verfasser mit der Verwendung von 
Viehsalz zum Beseitigen von Eisbildungen gemacht hat. 

Note sur le service des courses de Chantilly. Retour 
sur les deux voies entre Chantilly et Paris, m Abb. 
Par M. Bouverat. Rev. gen. d. ehem. 1890, I, S. 337- 

Der Personenverkehr am Derby-Renntage hat in den letzten 
Jahren eine solche Steigerung erfahren, dafs in diesem Jahre 
21 943 Passagiere befördert sind. Die Schwierigkeit, eine so 
grofse Zahl von Reisenden in möglichst kurzer Zeit nach Paris 
zurückzubringen, wozu die Abfertigung von mehr als 30 Zügen 
zu je 17 bis 18 Wagen erforderlich ist, hat besondere Vorkehrungen 
nöthig gemacht, mit denen es erreicht ist, dafs 28 Züge in 
84 Minuten, also durchschnittlich ein Zug in 3 Minuten, in den 
Bahnhof Paris haben einlaufen können. Die betreffenden An- 
ordnungen werden mitgetheilt. 
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Geschwindigkeitsuhr für Lokomotiven. Von Brett- 
mann. Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., No. 27, 
S. 279- 

Beschreibung nebst Abbildung einer nach den Anweisungen 
des Verfassers des Artikels durch die Firma Julius Blanke & Co. 
in Merseburg hergestellten Geschwindigkeitsuhr. 

Grundsätze für den Abschluss von Eisenbahn- 
Tarifkartellen. Von Emil Rank, Bureauvorstand 
der k. k. priv. österr. Nordwestbahn. A. Hartleben's 
Verlag in Wien, Pest und Leipzig 1890. Q Bogen 
Oktav. 1,20 fl. 

Ergebnisse des ungarischen Zonentarifs. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 34, S. 267. 

Nach den vorliegenden Ergebnissen des ungarischen Zonen- 
tarifs im ersten Jahre seiner Wirksamkeit gestalteten sieh die 
Frequenz und die Einnahmen im Vergleich mit dem Vorjahre 
folgendermafsen : 

Im ersten Im voran- Steigerung 
Jahre des gegangenen unter dem 
Zonentarifs Jahre Zonentarif 
Zahl der Personen . . . 13O0O751 5 186 225 + 7 874 5 -'4 
Zahl der Gepäckstücke . 603 060 465759 4- U7 301 

fl. fl. fl. 

Personen-Einnahmen . . 10627676 8777179 -f- 1850497 
Gepäck-Einnahmen. . . 558645 361 109 + 197 536 
Gesammt-Einnahmen . . 11186321 0138288 -{-2048033 

Die vorstehenden Zahlen sind noch nicht als absolut fest- 
stehend anzusehen, da für die Monate Mai, Juni und Juli 1S90 
vorläufig nur die provisorischen Abrechnungen vorlagen. 

Die Zahl der Reisenden ist im ersten Jahre des Zonentarifs 
um mehr als das Doppelte, die Zahl der Gepäckstücke um rund 
3c>pCt gestiegen. Was aber die Einnahmen betrifft, so haben 
sich dieselben bei der Personenbeförderung um 21 pCt., beim 
Gepäck transportc um 22 pCt. gehoben. 

Was die Frage anbelangt, ob die Einführung des Zonentarifs 
mit erhöhten Kosten verbunden ist, so läfst sich sagen, dafs eine 
namhafte Steigerung der Ausgaben nicht eingetreten sei. Dies 
wird in dem Artikel des Weiteren näher begründet. 

Der neue Personentarif auf den k. k. österreichischen 
Staatsbahnen. Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., 
No. 23, S. 201. 

Betrifft die Einführung eines neuen Personentarifs auf den 
österreichischen Staatsbahnen und den im Betriebe derselben 
stehenden Privatbahnen mit Ausnahme einer Anzahl von besonders 
namhaft gemachten Linien, und die ermäfsigten Preise auf den 
Wiener Lokalstreckcn. 

Der neue Personentarif der k. k. priv. Südbahn- 
gesellschaft. Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., 
Xo. 36, S. 275. 
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Die Eisenbahnmarke. Von A. v. Loehr. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 23, S. 197. 

Verfasser führt die ihm bekannt gewordenen Anwendungen 
von Eisenbahnmarken in verschiedenen Ländern an und will zu 
weiterer Anwendung anregen. 

6. Bau-, Betriebs- und Werkstatis- Materialien. 

Festigkeitsversuche mit Flussstahlschienen. Ein 

Beitrag zur Frage der Lieferungsbedingungen für 
Schienen. Organ 1890, Heft 5, S. 164. 

In dem Schlufs der Abhandlung werden die Versuchsergebnisse 
von den Stäben verglichen, welche jedesmal von ein und derselben 
Schiene entnommen waren; dabei wird nachgewiesen, dafs die 
Unterschiede bezüglich der Bruchbelastung nur klein sind, gröfser 
sind die Unterschiede bezüglich der Dehnungsziffer, noch gröfsere 
zeigen die Einziehungszilfem. und die gröfsten Unterschiede zeigen 
Durehbiegungsziffern. Ebenso zeigten sich bei denselben Schienen 
erhebliche Unterschiede bezüglich der Zerreifs- und Schlagproben. 
Darnach werden die Ursachen angeführt, welche zur Ungleich- 
artigkeit der Schienen beitragen; es folgen schliefslich Ab- 
änderungsvorschläge für die Lieferungsbedingungen von Flufs- 
stahlschiencn. 

Das Mannesmann'sche Röhrenwalz -Verfahren. Rig. 
Ind.-Ztg. 1890, S. 211. 

Das Prinzip dieses Verfahrens wird ausführlich besprochen 
und durch Zeichnungen erläutert. 

Ueber Stahlgemische durch Zusatz von Metallen. 

Von C. Weyrich, Baumeister der Baudeputation in 
Hamburg. Centralbl. d.Bauverw,, X. Jahrg., No. 24a, 
S. 248. 

Der Artikel verbreitet sich über die Eigenschaft von Stahl- 
gemischen, namentlich des Nickelstahls, des Chromstahls, des 
Kupferstahls und berührt kurz auch noch den Wolframstahl. 

Ueber Stahlgemische durch Zusatz von Metallen. 

Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg, No. 37, S, 392. 

Mittheilung des Verfassers des Aufsatzes in No. 24 a des 
Centralblattes über die Quellen, denen er seine Mittheilungen ent- 
nommen hat. 

Flusseisen für Feuerbtichsen und Kessel. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 36, S. 275- 

Mittheilung der von der Firma Carnegri, Phipps & Comp, 
in Pittsburg angegebenen Zusammenstellung der Lieferungs -Vor- 
schriften für Bleche seitens ihrer verschiedenen Auftraggeber. 

Vi 
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7. Telegraphie und Signatwesen. 

Das elektrische Distanzsignal mit bedingter Ein- 
lösung (System Zetzsche) in der Station Duby. 

Dingl. Polyt J.. Bd. 275, S. 116. 

Auszug aus der im Civil-Ingenieur 1889, S. 609, gegebenen 
Beschreibung der auf der Station Duby der Buschtirader Eisen- 
bahn nach dem System Zetzsche ausgeführten Signalanlage. 

Zwei Neuerungen an elektrischen Bahneinrichtungen. 

Organ 1890, Heft 5, S. 183. 

Der Aufsatz enthält die Beschreibung elektrischer Beleuch- 
tungen, welche dazu dienen, den äufseren Stationsdienst für die 
Bedienung der Ein- und Ausfahrtsignalc zu erleichtern. Zunächst 
wird eine Einrichtung von Blockbefehlstellen auf Bahnhöfen mit- 
gethcilt. welche ermöglicht, von einer bestimmten Stelle des Bahn- 
hofes die Befehle an den Telegraphen-Beamten zu übermitteln, 
dem im Telegraphenbüreau die Bedienung der Blocksignale obliegt. 
Fortsetzung folgt. 

Stellvorrichtungen für Bahnhofsabschlusstelegraphen 
und die damit verbundenen Vorsignale. Centralbl. 

d. Bauverw., X. Jahrg., No. 40, S. 412. 

Beschreibung derartiger Anlagen an der Hand von Zeich- 
nungen, wie sie von der Firma C. Stahmer in Georgmarienhütte 
hergestellt werden. Dieselben sollen sich bisher gut erprobt 
haben. 

Verbessertes Läutewerk für Drahtzugschranken. 

Von Haas, Königl. Eisenbahn-Bauinspektor. Central- 
blatt d. Bauverw., X. Jahrg., No. 30, S. 308. 

Beschreibung nebst Zeichnungen eines solchen. 

Läutewerk für Drahtzugschranken. Von Kohn, 
Königl. Eisenbahn-Direktor. Centralbl. d. Bauverw., 
X. Jahrg., No. 40a, S. 420. 

Mit Bezugnahme auf den Artikel in No. 30, S. 308 des 
Centralblatts thcilt Herr Direktor Kohn mit, dafs Läutewerke 
dieser Art bereits seit mehr als vi Jahren an einer grofsen An- 
zahl von Schranken in den jetzigen Bezirken der Königlichen 
Eisenbahn-Direktionen Köln links- und rechtsrheinisch in Ver- 
wendung seien, auch sei eine Schranke mit solchem Läutewerke 
1880 in der GeWerbeausstellung in Düsseldorf ausgestellt gewesen. 
In der angeführten Mittheilung sei ferner gesagt, dafs die Federn 
bei dem verbesserten Läutewerk gänzlich vermieden seien; diefs 
treffe nur zu, wenn man den federnden Hammerstiel nicht als 
Feder ansehen wolle. Ohne das federnde Vor- und Zurückschnellen 
des Hammers würde aber weder das in dem früheren Artikel be- 
sprochene, noch das vor Jahren von ihm angegebene Läutewerk 
einen richtigen Glockenton geben. Da man nun dem Hammerstiel 
einen gröfseren Querschnitt geben könne, als den früher üblichen 
Blatt- und Spiralfedern, so sei in gewissem Sinne bei beiden An- 
ordnungen die wenig dauerhafte Feder beseitigt. 
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Die Telegraphen- und Signaleinrichtungen der fran- 
zösischen Ostbahn. Von E. Zetzsche. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 27, S. 223; No. 28, 
S. 227; No. 29, S. 233. 

Elektrische Läutepfosten neben Wegeübergängen in 
Schienenhöhe. Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., 
No. 35a, S. 372. 

Beschreibung und Zeichnung der von Hall angegebenen, auf 
den New- York-, Ncw-Haven und Hartford-, Boston und Albanv- 
und anderen amerikanischen Bahnen in Gebrauch befindlichen 
Läutepfosten. 

Erdanker. Centralbl. d Bauverw., X. Jahrg., No. 3Q, 
S. 408. Patent No. 49 720. Jakob Holzinger in 
St. Avold (Lothringen). 

Patentbeschreibung mit Zeichnungen für den zur Verankerung 
von Telegraphenstangcn, Flaggenstangen usw. dienenden Erdanker. 

6\ Sekundär-, Industrie- etc. Bahnen, aufsergewöhnliche 

Systeme. 

Die wirthschaftliche Bedeutung der Nebenbahnen. 

Ztg. D. E.-V. 1890, S. 369, 379, 389, 402. 

Ein vom Obci -Rcgicrungsrath Thome in Hannover gehaltener 
Vortrag behandelt eingehend die geschichtliche, rechtliche und 
volkswirtschaftliche Entwickelung der Nebenbahnen in Deutsch- 
land, deren Zunahme besonders in dem letzten Jahrzehnt aufsei- 
ordentlich grofs ist. Seitens des Preufsischen Staats sind in dieser 
Zeit für den Bau von Nebenbahnen rund 414 Millionen Mark be- 
willigt worden, dazu für 1890 weitere 98,8 Millionen. Die Statistik 
für 1888/89 weist für Preufsen an öffentlichen Bahnen als be- 
stehend auf: 

Vollspurige Hauptbahnen . . 17819,48 km, 
Nebenbahnen. . 6228,51 „ 

Schmalspurige „ . . 818.64 „ 

Zusammen . 24 866,63 km. 

Die schmalspurigen Feld- und Industrie-Bahnen in 
Preussen. Oesterr. Eisenbahnztg., XUI. Jahrg., No. 23, 
S. 202. 

In Preufsen hat sich in dem 3 jährigen Zeitraum von 1886 bis 
1889 die Länge dieser Bahnen von rund 816 km auf rund 1388 km 
vermehrt. Die absolut stärkste Vermehrung entfällt auf die Bahnen 
von 600 mm Spurweite mit rund 231 km., die relativ gröfste auf 
die Bahnen von 900 mm Spurweite mit rund 101 km. In noch 
höherem Grade ist die Zahl der Lokomotiven gewachsen. Während 
1886 deren im Ganzen 95 gezählt wurden, hob sich 1889 die Zahl 
auf 188. Bei den Bahnen mit 500 mm Spuiweite begann in diesem 
Zeitraum überhaupt erst der Uebergang zum Lokomotivenbetriebe ; 
bei der 600 mm Spur stieg die Zahl der Lokomotiven von 3 auf 
34. bei der 900 mm Spur von 49 auf 106. 

12* 
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Note sur les chemins de fer departementaux. Par 

M. Noblemaire. Rev. gen. d. ehem. 1890, II, S. 27. 

Betrachtungen über die Finanzirung, die Verwaltung, den Bau 
und Betrieb von Sekundärbahnen. 

Belpaire's Dampfwagen. Oesterr. Eisenbahnzeitung, 
XIII. Jahrg., No. 35. S. 272. 

Kurze Angaben über diesen auf der vorjährigen Pariser Aus- 
stellung ausgestellt gewesenen Wagen, welcher den Lokalverkehr 
auf der Ringbahnstrecke der belgischen Staatscisenbahnen zwischen 
der Quartier Leopold -Station zu Brüssel und Scharbeck, dem 
Knotenpunkt mit der Antwerpener oder Nordbahn bewältigen soll. 

Ueber Bahn- und Hochbauten sowie Betriebsmittel 
für Strassenbahnen. Vortrag des Herrn Fischer- 
Dick im Architekten- und Ingenieur-Verein zu Berlin. 
Glasers Ann., No. 320 ff. 

Eine wcrthvolle Arbeit, welche viele interessante Daten enthält. 
Deutschland steht in der Strafsenhahntechnik obenan. Die Werke 
Phönix, Osnabrück und Hörde haben z. B. bis jetzt 2500 km 
Strafsenbahnglei.se geliefert, von denen <)OQ in Deutschland, die 
übrigen im Auslände verlegt sind. 

Track for street and other railways. Kng. News 
14. Juni 18QO. 

Zwei neuere Oberbau -Systeme für Strafsenbahnen — hohe 
gufseiserne, siuhlartige Einzelstutzen für gewöhnliche flachbasige 
Schienen und durchlaufende flachbasige Trägerschienen von ge- 
wöhnlicher Kopfform — werden beschrieben. 

Elevated Railways in Boston. Eng. News, 14. Juni 
18QO. 

Der Strafsen-Eisenbahn-Ausschufs von Massachusetts hat dem 
Senat eine Gesetzesvorlage unterbreitet, welche die West End Street 
Railway Co. zum Bau und Betrieb eines Hochbahnnetzes in Boston 
ermächtigen soll. Angabe der hauptsächlichen, im allgemeinen 
Interesse getroffenen Bestimmungen. 

Die Pilatusbahn und ihre Sicherheitsvorkehrungen 
an den Fahrzeugen. Dingler's J., Bd. 275, S. 452. 

Ausführliche Beschreibung des Baues und der Betriebsmittel 
der genannten Bahnstrecke. 

Elektrische Wagen nach System Sprague. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 23, S. 201, und 
Dingler's J., Bd. 275, S. 313. 

Kurze Notiz über die Einrichtung dieser Wagen, mit welchen 
in Amerika günstige Erfahrungen gemacht worden sein sollen. 
In den Vereinigten Staaten sollen bereits 59 Bahnen von im 
Ganzen 725 km Länge mit 477 Motorwagen nach diesem System 
ausgeführt sein. 
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Die Pilatus- und die Bürgenstock -Bahn. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 31, S. 245. 

Eine kurze Beschreibung beider Bahnen mit einer Ansicht 
eines Zuges der Pilatus-Bahn und einigen Detailskizzen des Ober- 
baues und der Bremseinrichtungen derselben. 

Elektrische Postbeförderung. Dingler's J.. Bd. 275. 
S. 161. 

Zusammenstellung der für die Anlage kleiner elektrischer 
Bahnen zur Beförderung von Postgütern bisher gemachten Vor- 
schläge, sowie nähere Beschreibung der vor kurzem von Professor 
Dolbear in Boston in einem Modell ausgeführten Bahn. 

Electric railway at Cincinnati, the Sprague motor. 

m. Abb. Engg., Vol. L, No. 1284. S. 151. 

In dem Artikel »the Queen City ot the West« ist die elek- 
trische Eisenbahn in Cincinnati beschrieben, welche auf den Mount 
Auburn führt. Dieselbe ist eigentlich eine Drahtseilbahn, welche 
von einer Centraistation aus elektrisch betrieben wird. Es hängen 
zwei Wagen an dem Doppelseil, von denen einer herauf, der 
andere herunter geht. 

A suspended wire rope tramway. Eng. Xews, 
12. Juli 1890. 

Erläuterung der Chandler sehen Hängebahnen, welche für 
Hilter- und Personenverkehr in Vorschlag gekommen sind. Aufser 
den Hängekabeln sind noch Laufkabel vorgesehen, welche indefs 
mehr zur Führung dienen. Die Wagen werden durch Elektrizität 
oder durch die eigene Schwere bewogt. Zugseile sind daher nicht 
vorhanden. 

Rapid transit subaqueous tunnels. Kng\ Xews, 
19. Juli 1890. 

Kritik der von mehreren Seiten gemachten Vorschläge, Tunnel 
unter Flüssen nach dem »tobaggoning«-Pi inzip zu betreiben, indem 
die Fahrzeuge auf der Zufahrtsrampe der eigenen Schwere über- 
lassen werden. Die lebendige Kraft reicht in Folge der Reibungs- 
verluste nicht aus, um die Ausfahrtsrampe ganz zu erklimmen. 
Wenn die Geschwindigkeit bis auf 24 km abgenommen hat, soll 
der Rest des Weges mit Hülfe eines Kabels zurückgelegt werden. 
Versuche dieser Art werden befürwortet. 

Storage Battery or Accumulator Traction in England. 

Eng. News, 14. Juni 1890. 

Die North Metropolitan Strafsenbahn- Gesellschaft hat vom 
Parlament die Genehmigung erhalten, auf ihren Linien elektrischen 
Betrieb mit Sammelbattericn einzuführen. Die Barking-Linie wird 
bereits in dieser Weise betrieben. Die London Traraways Gesell- 
schaft geht in ähnlicher Weise vor und hat zunächst auf der Linie 
Tooting-Clapham- Westminster- Brücke einen Betrieb mit neuen 
Sammelbatterien nach Jarman's Patent eingerichtet, welche genauer 
beschrieben weiden. 
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Jungfrau-Bahn. Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., 
No. 37, S. 281. 

Einige Angaben über das Projekt des Ingenieur Trautweiler. 

Judsons Treibwelle. Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., 
No. 36, S. 379. 

In Washington ist die probeweise Errichtung eines vom 
Ingenieur Judson vorgeschlagenen neuen und eigenartigen Betriebes 
zum Fortbewegen von Straßenbahnwagen in Aussicht genommen, 
dessen Eigentümlichkeit darin besteht, dafs mehrere an dem fort- 
zubewegenden Fahrzeuge angebrachte Rollen in schräger Stellung 
gegen eine unter dem Gleis fortlaufende Treibwelle geprefst 
werden und dadurch in fortschreitende Bewegung gerathen. Die 
Einrichtung ist naher beschrieben und durch Abbildungen veran- 
schaulicht. 

Eine Eisenbahn unter Wasser. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XIII. Jahrg., No. 34, S. 267, 

An der spanischen Küste, nicht weit von Bilbao, wird seit 
Kurzem eine Eisenbahn unter Wasser verwendet. Weil daselbst 
die Brandung so stark und der Strand so flach ist, dats die Schiffe 
nicht heranfahren können, um die Erze aus den dortigen Berg- 
werken an Bord nehmen zu können, hat man, wie die naturwissen- 
schaftliche Wochenschrift »Prometheus« berichtet, ein Gleis in das 
Meer hinein bis zu der Stelle geführt, wo die Tiefe für die 
Dampfer ausreicht. Auf diesem Gleis fährt ein Wagen, der ein 
hohes Gerüst tragt. Dieses dient einem zweiten 2000 Ctr. Erz 
fassenden Wagen zur Unterlage, welcher unter Benutzung einer 
Rinne von der Hohe der Strandfelsen aus gefüllt wird. Sobald 
dies geschehen ist, wird das Gerüst losgemacht, um mittelst des 
unteren Wagens auf dem Gleis langsam der Stelle zuzugleiten, an 
welcher die Schiffe vor Anker liegen. Um die ganze Vorrichtung 
nach Entleerung des obersten Kastens wieder an das Ufer befördern 
zu können, ist an dem das Gerüst tragenden Wagen ein Drahtseil 
befestigt, welches über eine Rolle zu einer in die Felsen gehauenen 
abschüssigen Bahn führt. Auf dieser Bahn bewegen sich, an dem 
Drahtseil befestigt, drei Wagen, welche, durch ihre Schwere ab- 
wärts gleitend, das leichter gewordene Gerüst sammt Zubehör an's 
Ufer ziehen. Ist der obere Kasten mit Erz gefüllt, so werden 
umgekehrt durch das hierdurch entstehende Mehrgewicht die 
3 Wagen wieder auf die Höhe der abschüssigen Bahn gebracht. 
Die Wagen dienen dabei zugleich zur Verlangsamung der Be- 
wegung des Gerüstes, welches sonst leicht über das Ende des 
Gleises hinausschiefsen könnte. Es soll, selbst bei bewegter See, 
auf solche Weise möglich sein, täglich 50 Fahrten zu machen 
und somit 100 000 Ctr. Erz zu verladen. 

Schiffseisenbahn. Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg.. 
No. 38, S. 289. 

Angaben über eine von Herrn O. Smith, Chef-Ingenieur des 
Hafens von Aberdeen entworfene Schiffseisenbahn. 

Schienenstossverbindung für Feldbahnen. Centralbl. 
d. Bauverwalt., X. Jahrg.. No. 40, S. 416. Patent 
No. 50 222. Firma Friedr. Krupp in Essen a. d. R. 

Patentbeschreibung mit Zeichnungen. 



Digitized by Google 



137 



p. Statistik. 

Statistische Nachrichten des Vereins deutscher 
Eisenbahnverwaltungen für 1888. Oesterr. Eisen- 
bahnztg., XIII. Jahrg., No. 37, S. 277- 

Statistik der Eisenbahnen Deutschlands im Betriebs- 
jahre 1888/89. Centralbl. d. Bauverw.. X. Jahrg., 
No. 33. S. 336. 

Mittheilungen aus dem IX. Bande der »Statistik der im Be- 
triebe befindlichen Bahnen Deutschlands für das Betriebsjahr 1888/89 
und dem VIII. Bande der »Uebersichtlichen Zusammenstellung der 
wichtigsten Angaben der deutschen Eisenbahnstatistik für die Be- 
triebsjahre 1887/88 und 1888/8Q«. Die Mittheilungen beziehen 
sich auf: 1. Eisenbahnen für den öffentlichen Verkehr mit Vollspur; 
2. Schmalspurbahnen für den öffentlichen Verkehr; 3. Anschlufs- 
strecken für den nicht öffentlichen Verkehr; 4. Radreifenbrüche. 

Ueber die auf den Eisenbahnen Deutschlands im 
Jahre 1889 vorgekommenen Radreifenbrüche. Cen- 
tralbl d. Bauverw., X. Jahrg., No. 2öa, S. 271. 

Notizen hierüber nach den Erhebungen des Reiehs-Eisenbahn- 
amtes. 

Jahres -Bericht über die Verwaltung der Stargard- 
Küstriner und der Glasow-Berlinchener Eisenbahn 
für das Rechnungsjahr 1889/90. Buchdruckerei von 
A. W. Zickfeldt, Osterwieck. 

Auf der Stargard-Küstriner Eisenbahn standen 7, auf der 
Glasow-Berlinchener Eisenbahn 2 Lokomotiven im Betriebe. 

Geleistet wurden auf der Stargard-Küstriner Eisenbahn von 
den eigenen Lokomotiven 291 584 Lokomotivkilometer auf eigener 
und 15 136 Lokomotivkilometer auf fremder Bahn, von fremden 
Lokomotiven auf eigener Bahn 24 876 Lokomotivkilometer, ferner 
von eigenen, Leih- und fremden Wagen auf eigener Bahn 
5 565 141 Achskilometcr und von eigenen und Leihwagen auf 
eigenen und fremden Bahnen 5578848 Aehskilomctcr. desgl. auf 
der Glasow-Berlinchener Eisenbahn 33 527 bezw. 24852 bezw. 
15 136 Lokomotivkilometer und 469215 bezw. öioüoi Wagen- 
achskilometer. 

Auf der Stargard-Küstriner Eisenbahn betrugen die Betriebs- 
Einnahmen 768748,72. die Betriebs- Ausgaben 356105,71. also 
der Ueberschufs 412643,01 M. und auf der Glasow-Berlinchener 
Eisenbahn die Betriebs - Einnahmen 85946, die Betriebs -Ausgaben 
35 552,12. mithin der Ueberschufs 50393,88 M. 

K. k. priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 34, S. 268. 

Auszug aus dem Geschäftsberichte für das Jahr 1889. 

Eisenbahn Lemberg - Betzec (Tomaszöw). Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 34, S. 268. 

Auszug aus dem Geschäftsberichte für das Jahr 1889. 
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K. k. priv. österreichische Nordwestbahn. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIII. Jahrg.. No. 26, S. 221. 

Notizen aus dem Geschäftsberichte des Verwaltungsrathes dieser 
Bahn für das Jahr 1S80. 

Mährisch -schlesische Centraibahn. Oesterr. Eisen- 
bahnztg., XIII. Jahrg., No. 26, S. 222. 

Auszug aus dem Geschäftsberichte für das Jahr 1889. 

K. k. priv. Südbahn - Gesellschaft. Oesterr. Eisen- 
bahnztg., XIII. Jahrg.. No. 29. S. 237- 

Auszug aus dem Rechenschaftsberichte für das Jahr lSSg. 

K. k. priv. Eisenbahn Wien-Aspang. Oesterr. Eisen- 
bahnztg., XIII. Jahrg., No. 29, S. 237- 

Auszug aus dem Geschäftsberichte für das Jahr l88<). 

K. k. priv. Erzherzog Albrecht - Bahn. Vereinigte 
Arader und Csanäder Eisenbahnen-Aktien-Gesell- 
schaft. Ungarische Nordost-Eisenb.-Gesellschaft. 
K. k. priv. Süd - Norddeutsche Verbindungsbahn. 

Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 29, S. 238. 

Auszüge aus den Geschäftsberichten dieser Dahnen für das 
Jahr 1889. 

Die Betriebsergebnisse der grösseren österreichischen 
Eisenbahnen im Jahre 1889. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XIII. Jahrg., No. 30, S. 23g. 

Eisenbahn -Verkehr auf den k. k. österreichischen 
und ungarischen Eisenbahnen im Monat April 1890. 

Oesterr. Eisenbahnztg.. XIH. Jahrg.. No. 26, S. 218. 

Desgl. für den Monat Mai 1890. Oesterr. Eisen- 
bahnztg., XIII. Jahrg., No. 30, S. 241. 

Desgl. für den Monat Juni 1890. Oesterr. Eisen- 
bahnztg., XIII. Jahrg., No. 33, S. 261. 

Desgl. für den Monat Juli 1890. Oesterr. Eisen- 
bahnztg., XIII. Jahrg.. No. 38. S. 286. 

Les lignes produetives et improduetives des 6 grands 
reseaux de chemins de fer Francais en 1888. Ann. 
ind., 23. Annee, 1. et 2. Sem., 26., 2. et 3. Livraison. 

Angaben und Betrachtungen über die geschäftliche Lage der 
sechs grofsen französischen Kisenbahngesellschaften im Jahre lS88 
als Folge der Konvention von l88j. 
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Fahrbetriebsmittel auf den Osterreichischen Eisen- 
bahnen. Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 39. 

S. 296. 

Am Schlüsse des Jahres 1889 waren auf den österreichischen 
Eisenbahnen an Fahrbetriebsmitteln vorhanden: 3518 Lokomotiven, 
2862 Tender. 256 Schneepflüge, 7260 Personenwagen und 81 633 
Gütenvagen. 

In Bestellung gegeben waren: 67 Lokomotiven, darunter 
4 Zahnrad- und 4 Tenderlokomotiven, 36 Tender, 2 Personen- 
wagen I. Kl.. 34 Personenwagen I. und II. Kl.. 35 Personenwagen 

II. Kl., 1 Personenwagen II. und III. Kl.. 102 Personenwagen 

III. Kl., 5 Personenwagen mit Gepäckraum, 57 Gepäckwagen, 
8 Post- und Kondukteur - Wagen , 2 Equipage-(Plateau-) Wagen, 
980 gedeckte Güterwagen. 135 offene Güterwagen, Iii Langholz- 
wagen, 81 Bretterwagen, 3 Erzwagen und 1681 Kohlenwagen. 

Resume du rapport du „Board of Trade" sur la 
longueur, la Situation financiere et les resultats 
generaux de l'exploitation des chemins de fer du 
Roqaume-Uni, pour l'annSe 1888. Rev. gen. d. 
ehem. 1890, II, S. 31. 

Die Einnahmen der englischen Bahnen haben, bei einer 
Betriebslänge von 31 877 km, im Jahre 1888 pro Zug-Kilometer 
durchschnittlich betragen 3,92 Frcs. , die Ausgaben 1,94 Frcs., 
mithin der Ueberschufs 1.94 Frcs. An Dividenden für die Stamm- 
aktien sind 4,22 pCt. bezahlt. 

Recettes de l'exploitation des chemins de fer francais 
- d'interet general pendant les ann6es 1889 et 1888. 

Rev. gen. d. ehem. 1890, I, S. 326 11. ff. 

Betriebsergebnisse der Lokalbahnen in der südöst- 
lichen Region Frankreichs in den Jahren 1888 
und 1889. Verordn.-Bl. f. E. u. Seh. 1890, No. 119, 
S. 1807. 

Der Artikel gewährt Mittheilungen über die Ausgaben und 
Einnahmen der Strecken: 

1. der Societe nouvelle des Chemins de fer des Bouches du 
Rhone, 

2. der Societe des Chemins de fer mvridiniaux francais und 

3. der Compagpie du Sud de la France: 
bezüglich der letzteren nur für das Jahr 1889. 

Erträgniss der italienischen Eisenbahnen im Betriebs- 
jahre 1889/90 im Vergleiche zu jenem des Jahres 
1888/89. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1890, No. 115, 
S. 1751 u. 1752. 

Aufser der Vergleiehung des Erträgnisses enthält der Artikel 
auch Angaben über die Längen der Linien und über die im 
Zeiträume vom 1. Juli 1889 bis 30. Juni 1890 stattgehabten 
Eröffnungen. 
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Recettes de l'exploitation des chemins de fer algeriens 
pendant les annees 1889 «t 1888. Rev. gen. d. ehem. 
1890, I, S. 326. 

Serbische Staatsbahnen seit 1884. Ztg. D. E.-V. 1890, 
S. 487. 

Im Juni 1890 waren 537 km im Betriebe mit 3,02 Wagen- 
achsen auf den Kilometer. Brutto-Einnahmen für den Kilometer 
für Januar bis April 1890: 201.24 Pres, gegen 170,81 Frcs. im 
Vorjahre. 

Der Eisenbahnbau in den Vereinigten Staaten von 
Nordamerika. Oesterr. Kisenbahnztg., XIII. Jahrg., 
No. 35, S. 272. 

Derselbe umfatste im Jahre 1889 nach Ermittelungen der 
Xew-Yorker Handelszeitung 50OO Meilen, die niedrigste Zahl seit 
dem Jahre 1885, wo die Zunahme 3588 Meilen betrug. Im Jahre 
1886 wurden 8471, im Jahre 1887 sogar 12 668 und 1888 ins- 
gesammt 7284 Meilen neuer Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten 
gebaut, (l Meile = 1,6 km.) 

Unfälle auf den nordamerikanischen Eisenbahnen 
im Jahre 1888/89. Oest. Eisenbahnztg. , XIII. Jahrg., 
No. 31, S. 249. " 

Die Zahl der getödteten und verletzten Personen ist nach 
dieser Zusammenstellung eine ganz enorme. 

Es sind aufgeführt als getödtet 5823, als verletzt 26309 
Personen, darunter an Eisenbahnangestellten (unter 704736 An- 
gestellten) 1972 getödtet, 20030 verletzt. Die Zusammenstellung 
weist die Getödteten und Verletzten nach den verschiedenen Un- 
iällen und bezüglich der Angestellten nach den einzelnen Kategorien 
derselben nach. 

Venezuela und seine Eisenbahnen. Von Jungbecker. 
Archiv t. Ebw. 1890, S. 758—784. 

Auf eine Darstellung der topographischen, ethnographischen 
und wirtschaftlichen Verhältnisse des Landes folgt eine Ueber- 
sicht über die bereits im Betriebe befindlichen und die der Voll- 
endung entgegengehenden Eisenbahnen, unter besonderer Berück- 
sichtigung der seitens einer deutschen Gesellschaft in Angriff ge- 
nommenen Hauptlinie von der Landeshauptstadt Caracas über 
Valencia nach San Carlos. Die zur Aufschi iefsung des theilweise 
Überaus reichen Landes nothwendige Entwicklung des Eisenbahn- 
wesens wird neuerdings seitens der Regierung durch günstige 
Konzessionsbedingungen gefördert. Von dem bisher erfreulichen 
Fortgange des deutschen Bahnunternehmens wird ein vortheilhafter 
Einflufs auf den bereits nicht unbedeutenden Handelsverkehr 
zwischen Venezuela und Deutschland erwartet. 

Betriebsergebnisse der Argentinischen Bahnen 1889. 

Ztg. D. E.-V. 1890, S. 488. 
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10. Venvattung, Gesetsgebung f richterliche Entscheidungen. 

Der Abschluss des Uebereinkommens über den 
internationalen Eisenbahn-Frachtverkehr. Ztg. I ). 
E.-V. 1890, S. 807 u. 817. 

Nähere Besprechung der am 14. Oktober d. J. in Bern zum 
Abschlufs gekommenen Vereinbarung, ihrer Vorgeschichte und 
ihres Inhalts. 

Schutzbedürfniss der Pferdebahnen im Strafrechts- 
gebiete. Von Dr. Karl Hilse. Berlin 1890. Heymann. 

Das Deutsche Strafgesetzbuch (ähnlich der Entwurf eines 
Strafgesetzes für Oesterreich) enthält eine Reihe von Vorschriften, 
welche einen besonderen strafrechtlichen Schutz der Eisenbahnen 
bezwecken. Insbesondere wird die Sachbeschädigung schwerer 
als gewöhnlich bestraft, wenn sie an einer Eisenbahn verübt wird ; 
ferner ist das — vorsätzliche odei fahrlässige — Ingefahrsetzen 
des Eisenbahnverkehrs den gemeingefährlichen Delikten beigezählt; 
für Diebstahl und Raub ist es ein Strafschärfungsgrund, wenn sie 
auf einer Eisenbahn begangen werden. Nach der Rechtsprechung 
finden diese Bestimmungen auf Strafsenbahnen nur dann An- 
wendung, wenn Letztere mittelst mechanischer Triebkraft (Dampf, 
Elektrizität), nicht aber wenn sie mittelst Pferdekraft betrieben 
werden. Fflr den Schutz des Pferdebahnbetriebes kommen hier- 
nach nur die allgemeinen Strafgesetze und etwa erlassene Örtliche 
Polizeigesetze in Betracht. 

An der Hand einer eingehenden Verkehrs- und Unfallstatistik 
der Pferdebahnbetriebe in Deutschland (namentlich in Berlin) sucht 
der Verfasser nachzuweisen, dafs dieser Rechtszustand den heutigen 
Verhältnissen nicht mehr entspricht, dafs vielmehr die Unterstellung 
auch der Pferdebahnen unter den besonderen strafrechtlichen Schutz 
der Eisenbahnen ein dringendes Verkehrsbedürfnifs sei. Im Ein- 
zelnen werden daraufhin die am häufigsten vorkommenden Fälle 
der Gefährdung von Personen und Sachen im Pferdebahnbetriebe 
einer ausführlichen Besprechung unterzogen. Insbesondere wird 
hervorgehoben, dafs die mit mechanischen Kräften betriebenen 
Strafsenbahnen mit Rücksicht auf ihre wesentlich geringere Aus- 
dehnung und die minder erhebliche Intensität des Verkehrs auf 
ihnen des strafrechtlichen Schutzes, welcher ihnen thatsächlich zur 
Seite steht, nicht in so hohem Mafse bedürftig seien wie die 
Pferdebahnen. 

Wörterbuch des deutschen Verwaltungsrechts. 

Herausgegeben von Dr. Karl Frhr. von Stengel. 
Erster Band (A— K). Freiburg 1890, J. C. B. Mohr. 

Das Werk enthält in alphabetisch geordneten, in sich ab- 
geschlossenen Aufsätzen eine Darstellung der Öffentlichen (Staats-, 
Kommunal- usw.) Verwaltung unter Berücksichtigung der Ein- 
richtungen des Reichs und der gröfseren Bundesstaaten. Anord- 
nung und Schreibweise ermöglichen es jedem Gebildeten, mit 
geringer Mühe sich Über alle Zweige des vielgestaltigen modernen 
Staatslebens einen Ueberblick zu verschaffen. Einem Bedürfnisse 
eingehenderer Kenntnifsnahme wird durch, Angabe der Quellen und 
der Literatur Rechnung getragen. 
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Das Eisenbahnwesen wird in mehreren, von hervorragenden 
Fachmännern verfafsten Artikeln behandelt, deren Inhalt unten 
näher angegebeu ist. Von besonderem Interesse für den Eisen- 
bahnbeamten sind aufserdem die Darstellungen des Enteignungs- 
reehts und der neueren sozialpolitischen Gesetzgebung des Reichs, 
welche letztere in den Artikeln » Invalid itäts- und Altersver- 
sicherung« und » Kranken Versicherung« eine umfassende Würdigung 
erfährt. 

Inhalt der Artikel über das Eisenbahnwesen. 

Eisenbahnabgaben. Für die Besteuerung der Eisenbahn- 
unternehmer kommen die auf den Grundbesitz, den Gewerbebetrieb 
und das Einkommen gelegten Abgaben in Betracht. Es wird des 
Näheren dargelegt, in welcher Weise hiernach in den gröfseren 
Bundesstaaten die Eisenbahnen seitens des Staats, der Gemeinden 
und anderer Kommunalverbände zur Besteuerung herangezogen 
werden. 

Eisenbahnbeamte. Nach einer Uebersicht über die 
üblichen verschiedenen Arten der Anstellung — Anstellung als 
Arbeiter, als Beamter in privatrechtlichem Vertragsverhältnisse, 
als Beamter auf Widerruf oder Kündigung, als Beamter auf 
Lebenszeit — werden die Vorbedingungen erörtert, von deren 
Erfüllung die Beschäftigung im — niederen, mittleren, höheren — 
Eisenbahndienste nach den für die deutschen Staats- und Privat- 
eisenbahnen gegebenen Vorschriften abhängt. 

Eisenbahnbehörden. Angaben Über Organisation und 
Zuständigkeit der Eisenbahn- Aufsichtsbehörden (Reichs- bezw. 
Landes-Behörden) und die mit der Verwaltung der Staatsbahnen 
in Elsafs-Lothringen, Preufsen. Ba) r ern. Württemberg, Sachsen und 
Baden befafsten Behörden. 

E i senbahnbei räthe. In Elsafs-Lothringen und in allen 
Bundesstaaten, welche unter eigener Verwaltung Eisenbahnen be- 
treiben, sind ständige aus Vertretern des Handels, der Industrie, 
Landwirthschaft usw. zusammengesetzte Körperschaften zur Mit- 
wirkung bei der staatsseitigen Behandlung der Verkehrsangelegen- 
heiten eingesetzt, deren Organisation und Thätigkeit dargestellt 
werden. 

Eisenbahnbetriebsreglcment. Mittheilungen über die 
geschichtliche Entwickclung und rechtliche Bedeutung der Eisen- 
bahnbetriebsreglements und den Inhalt des Betriebsreglements für 
die Eisenbahnen Deutschlands. 

Eisenbahnkonzession. In allen deutschen (und aufser- 
deutschen) Staaten ist das Eisenbahnunternehmungsrecht von einer 
staatlichen Bewilligung — Konzession — abhängig. Die Voraus- 
setzungen der Konzessionsertheilung, die Form derselben (Gesetz, 
landesherrliche Verordnung usw.), die Rechte des Konzessions- 
inhabers, seine Verpflichtungen in Bezug auf Bau und Betrieb der 
Eisenbahn, das Aufhören der Konzession werden einer näheren 
Erörterung unterzogen. 

Eisenbahnpolizei. Begriff und Aufgaben der Bahnpolizei, 
Erlafs darauf bezüglicher Verordnungen, Inhalt der für Deutsch- 
land gültigen Verordnungen, Ausübung der Bahnpolizei (Hand- 
habung durch Bahnpolizeibeamte, Aufsichtsbehörden). 

Eisenbahntarife. Auf eine Erklärung der Grundbegriffe 
des Tarifwesens folgt eine Uebersicht über die Vorschriften, 
welche lür die Mitwirkung der Staatsregierung bezw. — bei 
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Staatshahnen — der obersten Aufsichtsbehörde bei Feststellung 
der Tarife erlassen sind. Des Weiteren werden die bestehenden 
Bestimmungen über die Öffentliche Bekanntmachung, die Gemein- 
gültigkeit (Verbot von Refaktien und dergl.) und das Verfahren 
bei Streitigkeiten wegen Anwendung der Tarife mitgetheilt. Reichs- 
verfassungsmäfsig steht dem Reiche die Kontrole über das Tarif- 
wesen zu; in welcher Weise die Reichsregierung bisher von 
diesem Rechte Gebrauch gemacht hat. wird im Einzelnen dar- 
gestellt. Den Schlufs bilden Angaben über die gegenwärtigen 
Normaltarife der deutschen Eisenbahnen. 

Eisenbahnverbände, d. h. vertragsmäfsige Vereinigungen 
mehrerer Eisenbahnvcrwaltungen zwecks Förderung des wechsel- 
seitigen Verkehrs durch übereinstimmende oder ineinandergreifende 
Verkehrscinrichtungen. Von den bestehenden Verbänden werden 
besonders erwähnt und in ihren Einrichtungen dargestellt: der 
Verein deutscher Eisenbahnvcrwaltungen, der Deutsche Eisen- 
bahnverkehrsverband, der Preufsischc Staatsbahnwagenvcrband, die 
Tarifverbände. 

Eisenbahnwesen (Uebersich t). Begriff und Einthcilung 
(nach technischen Gesichtspunkten, naeh der Bedeutung für den 
Verkehr, nach den Eigenthums- und Betriebsverhältnissen) der 
Eisenbahnen. Abrils der geschichtlichen Entwickclung der 
deutschen Eisenbahnen. Zusammenfassende systematische Uebci- 
sicht über das deutsche Eisenbahnverwaltungsrccht (Entstehung; 
Verwaltung und Betrieb; Ende der Eisenbahnen; Verhältnifs der 
Eisenbahnen zur Militär-, Post-. Telegraphen-, Zollverwaltung). 

Vorschlag zur Einführung von Kilometer -Karten 
nach dem Decimalsystem an Stelle der bei den 
Königl. ungarischen Staatsbahnen eingeführten 
Zonensystem - Karten. Von Nikolaus Bangai, 
Beamten der priv. österreichisch-ungarischen Staats- 
Eisenbahn - Gesellschaft. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XIII. Jahrg., No. 32, S. 251. 

E. v. Woedtke, die Invaliditäts- und Altersversiche- 
rung. Freiburg 1890, J. C. L. Mohr. 

Besonderer Abdruck eines Artikels aus dem vorstehend be- 
sprochenen Stengerschcn Wörterbuche des deutschen Verwaltungs- 
rechts. 

Das Gesetz betreffend die Errichtung von Gewerbe- 
gerichten und Einigungsämtern, sowie das Ver- 
fahren vor dem Gemeindevorsteher. Düsseldorf, 
F. Bagel. 

Abdruck des am jq. Juni 1890 erlassenen Reichsgesetzes. 

//. Allgemeines. 

The city of Bessemer, Alabama. Engg. , Vol. L, 
No. 1286, S. 212. 

Beschreibung der in weniger als 3*/a Jahr entstandenen grofs- 
artigen Eisenindustrie-Stadt »Bessemer« in Nordamerika (Alabama). 
Mit Lageplan. 
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Chaussee oder Eisenbahn. Von A. von Loehr. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 39, S. 294. 

Der Artikel greift ein Beispiel aus der unter dem gleichen 
Titel und dem Subtitel : *Wo liegt die Xoth der Landwirtschaft 
und was thut der Landwirtschaft noth.'* veröffentlichten Broschüre 
des Herrn Amtshauptmann J. E. von Hcimburg (Schulzc'sche Hof- 
buchhandlung, Oldenburg und Leipzig, Preis 50 Pfg.) heraus, um 
auf die Bedeutung von Sekundär - Eisenbahnen und selbst von 
Schleppbahnen unterster Ordnung für diese Zwecke hinzuweisen. 

Ergiebigkeit von Brunnen in wasserdurchlässigem 
Untergrunde. Ann. d. ponts, Juni 1890, S. 823. 

Der Verfasser (Fossa Mancini) untersucht auf Grund fremder 
und eigener Beobachtungen die Kurven, welchen der Wasserspiegel 
nach erfolgter Entnahme von Wasser (aus Brunnen) entspricht und 
giebt Formeln zur Berechnung der Wassermengen, welche aus 
Brunnen entnommen werden können. 

Das Eisenbahnunglück bei Armagh und das neue 
englische Eisenbahngesetz. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XIII. Jahrg., No. 33. S. 259- 

Ein entsetzliches Eisenbahnunglück. Centralbl. der 
ßauverw., X. Jahrg., No. 41, S. 428. 

Es wird über das Unglück berichtet, das sich am 20. August 
dieses Jahres in den Vereinigten Staaten auf der Old Golony-Bahn 
nahe bei Quincy in Massachusetts ereignete und bei welchem 
19 Personen getödtet und 2" verletzt wurden. In einem in der 
Bahnkrümmung liegenden etwa 3 ! /j m tiefen Einschnitte war eine 
Rotte von Bahnarbeitern mit dem Anheben des einen Gleises be- 
schäftigt, als auf dem andern Gleis ein Kieszug mit solchem Ge- 
räusch vorbeifuhr, dafs das Herannahen eines von der entgegen- 
gesetzten Seite kommenden Personen-Eilzuges vollständig überhört 
und infolge der Bahnkrümmung erst bemerkt wurde, nachdem 
dieser Zug in grösserer Nähe der Arbeiter angelangt war. Diesen 
gelang es noch rechtzeitig bei Seite zu springen, doch unter 
Zurücklassung eines Wuchtbaumes, gegen welchen der Zug mit 
etwa 60 km Geschwindigkeit anfuhr. Die Maschine entgleiste und 
wurde soweit zur Seite an die Einschnittsböschung geworfen, dafs 
der Tender und die nächsten 3 Wagen an ihr vorbeisausten und 
dann ebenfalls entgleisten. Der vierte Wagen fuhr indefs mit 
solcher Gewalt gegen die Maschine, dafs deren Trittbrett und das 
eine hintere Triebrad denselben an der Kopfseite vollständig 
eindrückten. Bei dieser Gelegenheit wurde der. Abblasehahn der 
Maschine aus dem Kessel herausgerissen, in Folge dessen der 
siedend heifse Dampf und das kochende Wasser mit voller Spannung 
sich in das Wageninnere ergossen. Die gröfstc Zahl der un- 
glücklichen Opfer wurde auf gräfsliche Weise verbrüht. Die 
zunächst Befindlichen wurden sofort getödtet, nur diejenigen, welche 
sich im hinteren Wagentheil befanden, kamen, da sie Geistes- 
gegenwart genug besafsen. die Fenster auf der oberen Seite des 
umgestürzten Wagens einzuschlagen, mit dem Leben, aber nicht 
ohne schlimme Brandwunden davon. 
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Vorrichtungen zum Verladen von Kohle. Oester r. 
Eisenbahnztg., XIII. Jahr?., No. 37, S. 281. 

Notizen, einem eingehenden Artikel der No. 23 des Scientific 
american 1890 entnommen, über eine solche Einrichtung der 
Delaware und Hudson-Canal Comp, in Rondout. 

The Hamburg-American twin-screw steamer „Nor- 
mannia". m. Abb. Engg., Vol. L, No. 1287, 
S. 247 u. f. 

Ausführliche Beschreibung der »Normannia«, des gröfsten und 
schnellsten Dampfers der Hamburg- Amerikanischen Packetfahrt- 
Gesellschaft. Die Normann ia ist genau so gebaut wie die »Co- 
lumbia«, auf welcher am 2~. August ds. Js. die Festfahrt der 
IX. Wandcrversammlung des deutschen Architekten- u. Ingenieur- 
Vereins nach Helgoland stattfand. 

The Nicaragua Canal. FIngg., Vol. L, No. 1286, 
S. 209. 

Beschreibung des Mcnocul'schen Projektes über den Bau des 
Nicaragua -Kanals, gelegentlich des diesjährigen internationalen 
Kanal-Kongresses. Mit Lageplänen. 

Boiler explosions in 1889. Engg., Vol. L, No. 1281, 
S. 83. 

Ein mit Tabellen und zahlreichen Abbildungen ausgestatteter 
Aufsatz über sämmtliche in dem angegebenen Jahr in England 
stattgehabten Kcsselexplosionen. 

Ein EisenbahnunfaU. Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., 
No. 40 a, S. 420. 

Ein Eisenbahnunfall, bei welchem die Langleyschen Wasser- 
puffer in Thätigkeit traten, ereignete sich am 22. Juli d. J. in der 
neuen Liverpoolcr Exchange-Station der Lancashire- und Yorkshire- 
Bahn dadurch, dafs ein in diesen Bahnhof einfahrender Personenzug 
zu spät gebremst wurde und gegen 2 leere W agen anfuhr, welche 
vor den das Einfahrgleis begrenzenden Langley schen Wasser- 
puff ein aufgestellt waren. Für gewöhnlich hatte dieser Zug in 
etwa 65 m Abstand von den Puffern unmittelbar hinter einer, den 
Rücklauf der Maschine ermöglichenden Weichenverbindung anzu- 
halten. Den verhleibenden Raum pflegte man zur Aufstellung 
einiger leerer Wagen zu benutzen. Der Zug bestand aus einer 
zweifach gekuppelten Lokomotive mit Tender und 5 Personen- 
wagen und war mit selbstthätiger Luftbremse ausgerüstet. Der 
Unfall ging ohne sonderlich nachtheilige Folgen vorüber, da nur 
die 5 Personenwagen und die beiden vor den Puffern stehenden 
leeren Wagen leicht beschädigt wurden. Die Puffer selbst, welche 
einen Hub von rund 1,5 m (5' englisch) besitzen, wurden um 
1,2 m zurückgetrieben, und es ist, wie der mit dem Unfall be- 
schäftigte Handelsamtsbericht sagt, zweifellos den letzteren zu- 
zuschreiben, dafs ernstere Folgen verhindert wurden. 
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Zur vierzigjährigen Gedächtnissfeier der Techniker- 
Versammlungen des Vereins deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen. Oesterr. Eisenbahnztg. . XIII. Jahrg., 
No. 22, S. 1Q3- 

Pensions-Normalien für Bedienstete der russischen 
Eisenbahnen. Von Ladislaus Krzanowski. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 36, S. 273- 

Die Spar- und Vorschuss - Vereine der öster- 
reichischen Eisenbahnen. Von E. Engelsberg. 
Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 39, S. 291. 

Verein der Beamten der Königl. sächsischen Staats- 
Eisenbahnen. Oesterr. Eisenbahnztg.. XIII. Jahrg., 
Xo. 30, S. 244. 

Auszug aus dem vierten Jahres- und Kassenberichte auf das 
Jahr 1880. 

Zur Abwehr von Ausfällen auf die österreichischen 
und ungarischen Eisenbahnen. Von W. Rayl, 
Maschinendirektor. Gest. Eisenbahnztg.. XIII. Jahrg., 
No. 26, S. 215. 

Der Herr Verfasser wendet >ieh gegen eine in Zeitungen des 
Deutschen Reiches aufgenommene und durch dieselben verbreitete 
Notiz des »Verkchrs-Correspondentcn*, aus welcher hervorgehe, 
dafs man in Deutschland die österreichischen und ungarischen 
Kisenbahnen keineswegs als ebenbürtig mit den deutschen ansehe, 
ja dafs man ihnen eine gewisse Inferiorität zumuthe. die als etwas 
Selbstverständliches angeschen werde. 

Einheitliche Eisenbahnzeit. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XIII. Jahrg., No. 39. S. 296. 

Der Artikel spricht sich unter Bezugnahme auf die bezüg- 
lichen Beschlüsse der Vereinsversammlung der deutschen Eisen- 
bahn -Verwaltungen in Dresden am 30., 31. Juli und 1. August 
dahin aus, dafs durch die erfolgte Ausschlicfsung des äufseren, 
d. h. das Publikum und den einheitlichen Verkehr betreffenden 
Dienstes der Nutzen der Neuerung, sowie eben das Publikum und 
das Verkehrstreiben an sich in Betracht kommt, gleich Null wird. 

Eine Betrachtung über das Stundenzonen-System. 

Von Emil Plechawski. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XIII. Jahrg., No. 24, S. 203: No. 25, S. 20Q. 

Technische Einheit im Eisenbahnwesen und zoll- 
sichere Einrichtung der Eisenbahnwagen im 
internationalen Verkehre. Oesterr. Eisenbahnztg.. 
XIII. Jahrg., No. 36, S. 276. 

Beitrittserklärungen von Belgien, Serbien und Griechenland. 
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Die 24 Stundenzeit auf amerikanischen Eisenbahnen. 

Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 35, S. 271. 

Die Einführung des 24 Stundensystems wurde an den nord- 
amerikanischen Eisenbahnen als Grundlage für eine allgemein 
gültige Zeiteintheilung (Weltzeit) im November 1883 angeregt. 
Im folgenden Jahre wurde auf der internationalen Konferenz in 
Washington festgesetzt, dafs der vorgeschlagene Normaltag in 
Greenwich, dessen Längenkreis zum Anfangsmeridian gewählt 
wurde, beginnen und jeder der übrigen 24 Meridiane von dem 
vorhergehenden einen zeitlichen Abstand von einer Stunde erhalten 
solle. Hiernach ergeben sich 24 verschiedene Ortszeiten, deren 
Stundenangaben der Zahl der bezüglichen Längengrade entsprechen, 
wenn die Sonne im Zenith steht. 

Der Artikel erwähnt sodann die Beschreibung einer nach 
diesem System eingerichteten Uhr, welche sowohl die kosmische 
(Greenwich-) wie die örtliche Zeit zeigt, in der Zeitschrift Eng. 
News. 

Apparat zum direkten Ablesen der Orts-Stunden- 
zonen- und Weltzeit aller Orte der Erde. Oesterr. 
Eisenbahnztg.- XIII. Jahrg., No. 39, S. 296. 

Mittheilung, dafs dem Herrn Emil Plechawski, Beamten der 
galizischen Carl Ludwig-Bahn, für seinen auch im vorstehenden 
Artikel erwähnten Apparat von der Jury der internationalen elek- 
trischen und Industrie- Ausstellung in Edinburgh die silberne 
Medaille zuerkannt worden ist. 

Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 37, S. 279; No. 38. 
S. 285. 

Auszug aus dem Protokolle der in Dresden am 30., 31. Juli 
und l. August 1890 abgehaltenen Vcreinsversammlung. 

Sonntagsruhe des Eisenbahnpersonals. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 24, S. 207. 

Der k. k. Handelsminister hat den Eisenbahndirektionen einen 
Erlafs zugehen lassen, worin dieselben aufgefordert werden, die 
Frage zu erwägen, in wie weit es thunlich wäre, für das Personal 
der Transportanstalten, namentlich für das Maschinen-, Zug- 
beförderungs-, Strecken- und Stationspersonal, welches an Sonn- 
und Feiertagen wegen des gesteigerten Personenverkehres in er- 
höhtem Mafse in Anspruch genommen wird, eine ähnliche Fürsorge 
zu treifen, wie sie nach den geltenden reglementarischen Be- 
stimmungen für die Beamten und Bediensteten der Güter-Expedition 
und der Magazins-Verwaltungen bereits besteht, denen eine be- 
schränkte Sonntagsruhe gewährleistet ist. 

Die Sonntagsruhe der Eisenbahnbediensteten. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 34, S. 265: No. 35, 
S. 269. 

13 
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Ueber Währungsverhältnisse. Vortrag von Professor 
Launhardt. Hann. Ztschr. 1890, S. 372. 

Ausführliche und interessante Besprechung der Währungsfrage 
vom historischen und wissenschaftlichen Standpunkt. 

The influence of current on the friction of cliding 
surfaces. Eng. News, 27. September 1890. 

Während Versuche, durch den elektrischen Strom zwischen 
den Rädern der Lokomotiven und den Schienen die Zugkraft zu 
vermehren, ergebnifslos verlaufen sind, hat Schmidt durch Versuche 
im Kleinen gefunden, dafs die Durchführung des elektrischen 
Stromes zwischen zwei kupfernen Reibungsflächen bewirkt, dafs 

1 . der Reibungscoefficient der Ruhe vermehrt wird ; 

2. der Reibungscoefficient der Bewegung — innerhalb der 
Versuchsgrenzen von 16 Amperes auf l qm — etwas ver- 
mindert wird ; 

3. die Wirkung von Mineralöl zwischen den Reibungsflächen 
bei Strömen von nicht zu geringer speeifischer Stärke den 
Reibungscoöfficienten stark vergröfsert. 
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/. Bakfiprojekte. Vorarbeiten, 

Eisenbahnbauten in Frankreich im Jahre 1891. Ann. 
ind., 22. Jahrg., 2. Halbj., S. 647 ff. 

Besprechung der im Etatjahre 1891 beabsichtigten Eisenbahn- 
Bauausführungen unter Angabe der Kosten. Als Staatszuschüsse 
sind im Ganzen 100 Millionen Franken bewilligt. 

Die Pariser Stadtbahn (Le metropolitain de Paris). 
Ann. ind. 1890, 2. Halbj., S. 450. 

Bericht des zur Begutachtung des Eififel schen Entwurfs eines 
städtischen Eisenbahnnetzes für Paris niedergesetzten Ausschusses. 
Der Bericht spricht sich zwar günstig für den Entwurf aus, stellt 
jedoch noch so weitgehende Bedingungen, dafs die Verwirklichung 
des Entwurfs hierdurch in Frage gestellt werden dürfte. (Vergl. 
auch Gen. civ.. T. XVII, No. 26.) 

The First Section of the Great Siberian Railroad. 

Railw. Eng., Juli 1890. 

Abdruck aus dem Railroad and Engineering Journal, betreffend 
den Samara - Ufa - Abschnitt der — von Petersburg gemessen — 
10 730 km langen sibirischen Bahn. 

The Second Section of the Great Siberian Railroad. 

Railw. Eng., Okt. 1890. 

Das zweite Glied in der grofsen sibirischen Bahn, die Ufa- 
Slatoust - Bahn, die Fortsetzung der Samara - Ufa - Linie, 325 km 
lang, wurde 1886 und 1887 abgesteckt. 1888 begonnen und wird 
in diesem Jahre vollendet werden. Abzubauende Erdmasse: 
15 Mill. Kubikmeter. Gesammtkosten nach dem Anschlag: rund 
66 Mill. Mark. (Nach dem Railroad and Engineering Journal.) 

Die grosse nord-südamerikanische Continentalbahn. 

Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1890, No. 135, S. 2011 u. 
2012. 

Auf Grund des Berichts, welchen das Komitee der im April 
1890 zusammengetretenen Konferenz vorbereitet hat, beginnen zur 
Zeit in Washington Unterhandlungen zwischen Kommissaren der 
betheiligten Regierungen über die Art der Bahnverbindung zwischen 
Nord- und Südamerika. 

14 
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Railroads in Bolivia. En£. Journal, Sept. 1890. 

Bolivia ist bis jetzt noch ohne Eisenbahnen. Ende 18R9 
wurde für den Bau mehrerer Linien ein Gesetz gegeben. Eine 
Linie soll nach der Autofogosta - Bahn (Chile), eine zweite nach 
der Grenze von Peru führen. Eine dritte Bahn wird die Hauptorte 
Sucre, Oruro und La Paz mit einander verbinden und eine vierte 
soll den Anschlufs mit der argentinischen Bahn Central del Norte 
herstellen. Die Regierung garantirt 6 pCt., wofür auch je nach 
Wahl der Unternehmer Land überwiesen wird und zwar bei Auf- 
gabe der Garantie pro Legua Bahnstrecke (5 km) eine Quadrat- 
Lcgua (J5 km). 

2. Bau. 
Bahnkörper. 

Sicherung der Rutschflächen am Tunnel von Estoura 

auf der Bahnstrecke von Maroyols nach Neussargues. 
Ann. d. ponts, Aug-. 1890, S. 231. 

Die bis zu 83 m Höhe ansteigende Böschung des Voreinschnittes 
am Tunnel von Estoura ruht auf geneigten Thonschichten, welche 
in Folge des darüber abfliefsenden Tagewassers schlüpfrig wurden 
und zu ausgedehnten Bewegungen Anlals gaben. Da die in Be- 
wegung gekommenen Massen sehr erhebliche waren, wurde es 
nicht möglich, durch Beseitigung derselben die Sicherung herbei- 
zuführen, vielmehr mufste zur Trockenlegung des Bodens durch 
Sickerschlitze und Galericen geschritten werden. Die sehr 
schwierigen und umfangreichen Arbeiten werden unter Beifügung 
von Zeichnungen ausführlich beschrieben. 

Brücken. 

Floating long spans into place. Eng. News, 20. Sept. 
1 890, sow ie False Works for main spans of Ohio 
connecting railway bridge, Eng. News, 27- Sept. 
1890. 

Der eiserne Ueberbau der 160 m weiten I laupt-Stromöfifnung 
der Ohio-Verbindungsbahn bei Pittsburg wurde, da eine Sperrung 
dieser Oeffnung nicht möglich war, über einen auf hölzernen 
Pfahljochen am Ufer errichteten Holzgerüst montirt. Sodann 
wurden Q Prahme zwischen die Jochreihen eingefahren und durch 
Auspumpen des in denselben befindlichen Wasserballastes soweit 
gehoben, dals das Baugerüst mit dem Brückenüberbau von den- 
selben freischwebend getragen wurde. Hiernach wurde das Ganze 
durch Aufwinden von nach den Ufern und den Brückenpfeilern 
geführten Seilen an Ort und Stelle gebracht und sodann der 
Ueberbau durch Einlassen von Wasser in die Prahme auf seine 
Lager herabgesenkt. 

Ponts demontables pour le retablissement des voies 
ferrces a largeur normale. Gen. civ., T. XVII, No. 21. 

Beschreibung der zerlegbaren Brückenträger nach dem System 
Eiffel. 
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Pont de Cernavoda sur le Danube. Ann. d. traveaux 
publ. 1890, S. 165. 

Nähere Beschreibung dieser gegenwärtig in Bau begriffenen 
Brücke, mit ausführlichen Zeichnungen. 

Pont sur le North-River ä Newyork. Ann. d. trav. 
publ. 1890, S. 175. 

Besprechung des Linden thal'schcn Entwurfs zu der neuen ge- 
waltigen Hängebrücke zwischen New- York und Hoboken. 

Elektrische Strassenbahn - UeberfÜhrung in Los 
Angelos (Californien). Förster 1890, lieft 9, S. 70. 

Die Länge der Uebcrführung ist rd. 440 m. Die die zwei- 
gleisige Strafsenbahn tragende Eisenkonstruktion (4 Parallelträger 
von rd. 1,3 m Höhe in Dreiecksverband) wird in Entfernungen 
von 15,3 m durch je eine Säule unterstützt. Die Säulen nebst 
Kopf und Fufs sind aus Walzstahl hergestellt, ihre Stärke in der 
Richtung parallel zu den Gleisen ist 0,30 m, während der Quer- 
schnitt rechtwinklig zu den Gleisen I-förmig ausgebildet ist. Die 
Breite dieses Querschnitts beträgt im mittleren Theile etwa 1 m, 
am Fufse und Kopfe 3,65 m. Der Fufs ist durch starke Bolzen 
mit einem in den Boden versenkten Betonklotze von rd. 18 cbm 
verbunden. 

Tunnel. 

The works at the Khojak - Tunnel. Eng. Journal, 
Sept. 1890. 

Die Bahn von Indien nach Kandahar überschreitet das Himalaya- 
Gebirge. Jetzt sind provisorische Gleise über den Khojak -Pafs 
gelegt, welche demnächst mit dem Bau eines 3,8 km langen 
Scheiteltunncls entbehrlich werden. Es handelt sich um eine 
strategische Linie. 

Elektrische Kraftübertragung beim Bau eines Eisen- 
bahntunnels. Elekt. Ztschr., Heft 41, S. 549- 

Beim Bau der Bahn zwischen Buenos Ayres und Valparaiso 
wurde bei einem Tunnel, der in den Anden 3200m über dem 
Meeresspiegel liegt, eine entfernt liegende Wasserkraft zum Betrieb 
der Bohrmaschine verwendet. Auf der einen Seite war ein Wasser- 
sturz von 180 m, auf der anderen von 120 m verwerthbar, deren 
Arbeitskraft je 3 km weit übertragen wurden. 

Der Tunnelbau. Ein Lehrbuch von Carl Dolezalek, 
Geh. Regierungsrath und Professor an der Königl. 
Techn. Hochschule in Hannover. I. Band: Die 
Gewinnungsarbeiten: 1. u. 2. Lieferung. 1Q2 Seiten 
Text mit 105 Holzschn. und 14 Tafeln. Hannover 
1889 und 1890, Helwingsche Verlagshandlung. 

Der Verfasser, welcher bekanntlich längere Jahre als Bauleiter 
des nördlichen Thciles des grofsen Gotthardtunnels thätig war 
und daher sowie auf Grund anderweiter Erfahrungen mit den 
Einzelheiten des Tunnelbaus auf das Genaueste vertraut ist, be- 
zeichnet in der Einleitung die Gewinnungs-, Förderungs- 
und die Ausbauarbeiten als die Haupttheile des Tunnelbaus, 

15- 
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denen sich dann als Nebenarbeiten die geologischen Erhebungen, 
die Festlegung der Richtung und Höhenlage. Entwässerung, Beleuch- 
tung und Lüftung anschlicfscn. 

Der erste Band ist, wie der Titel sagt, den Gewinnungsarbeiten 
gewidmet und die ersten beiden Lieferungen desselben behandeln 
zunächst die Bohr- und Sprengarbeit, ohne jedoch dies Gebiet 
bereits abzuschließen. 

Die Bohrarbeit wird eingethcilt in Schlagboh rung, Stofs- 
bohrung und Drehbohrung, und bei jeder dieser Arbeitsarten 
wird der Hand- und der Maschinenbetrieb eingehend praktisch und 
auch theoretisch erörtert, wobei noch weiter Handkraft- und 
Elementarkraft - Bohrmaschinen unterschieden werden, jedoch nur 
die letzteren wirklich in Betracht kommen. Mit besonderem Ge- 
schick sind die oft so schwer verständlichen Bohrmaschinen be- 
handelt, indem hier zum ersten Mal eine systematische Eintheilung 
und Behandlung derselben, namentlich der in Unzahl von Abarten 
vorkommenden Stolsbohrmaschincn. nach dem Grundgedanken der 
Steuerung vorgenommen und in vorzüglichen schematischen Skizzen 
dargestellt wird. Eine Anzahl besonders zur Verwendung ge- 
langender neuerer Bohrmaschinen ist aufserdem auf den Tafeln 
dargestellt und im Text eingehend besprochen, darunter auch die 
Brandt'sche Drehbohrmaschine für hydraulischen Hochdruck, sowie 
diejenige von Jarolimeck, welche mit kleinerem Wasserdruck oder 
auch mit Druckluft oder Dampf betrieben werden kann, jedoch 
nur für weniger festes Gestein geeignet ist und bisher nur im 
Bergbau verwendet wurde. 

In einem zweiten Abschnitt werden sodann die zahlreichen 
neueren Sprengmittel in zwei Hauptgruppen (der mechanisch ge- 
mengten und der chemisch verbundenen) systematisch besprochen 
und schliesslich die Erörterung der Zündmittel begonnen. 

Weiter soll dann »das Sprengen« selbst sowie die Ausführung 
der Bohr- und Sprengarbeiten den I. Theil abschliessen. Für 
einen II. und III. Theil des ersten Bandes werden in der Einleitung 
die Hau- und Brecharbeit und die Grab- und Füll arbeit 
vorbehalten. 

Das Werk ist demnach auf einen grofsen Umfang angelegt, 
zumal wenn alle Theile mit gleicher Ausführlichkeit behandelt 
werden sollen, wie die Bohr- und Sprengarbeit. 

Das Buch wird für alle diejenigen, welche eingehende Be- 
lehrung über Tunnelbau und dessen einzelne Theile suchen, neben 
der trefflichen kürzeren Darstellung desselben im Handbuch der 
Ingenieur- Wissenschatten, ein höchst werthvolles Werk zum Spezial- 
studium bilden, das in allen Punkten auf der Höhe der Zeit steht 
und sich durch klare Darstellung auszeichnet. Besonders hervor- 
zuheben ist die Fortlassung aller der zünftigen Bergmannsprache 
angehÖrigen Ausdrücke, welche in den bisherigen Werken über 
Tunnelbau das Studium für den neu Herantretenden ungemein er- 
schweren und häufig geradezu zurückschreckend wirken. 

Oberbau. 

Steel Rails Considered Chemically and Mechanically. 

Railw. Eng-., Oktober 1890. 

Vortrag von Sandberg, behandelnd die Ergebnisse der auf 
dem internationalen Eisenbahnkongrefs- in Paris über diese Fragen 
stattgehabten Erörterungen. 
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Dimensions et profils des rails. Par Mussy. Mit Zeich- 
nungen. Ann. d. ponts, Juli 1890, Bd. XX, S. 5—1 17- 

Der Verfasser behandelt eingehend: 1. die Abnutzung der 
Schienen, 2. den derzeitigen Zustand der Gleise, 3. die Ver- 
mehrung der Geschwindigkeit bei den schnellfahrenden Zügen, 
4. die Vermehrung des Maschinengewichts auf den französischen 
Bahnen, 5- den Einflufs der Schienenlänge auf die Stabilität des 
Gestänges bei Schnellzügen, 6. Betrachtungen über die bisher zur 
Anwendung gekommenen Schienenprofile. Als Endergebnifs der 
Untersuchung wird das Bestreben der französischen Bahnverwal- 
tungen zur Ermöglichung einer gröfseren Zuggeschwindigkeit hin- 
gestellt: 1. Vermehrung der Länge der Schienen auf Um bei 
Stuhlschienen, auf 12 m bei Vignolschienen, 2. Vergröfserung des 
Gewichts bei Stuhlschicnen von 38 kg auf 42 bis 44 kg, bei 
Vignolschienen von 30 — 39 auf 43 bis 47 kg. Sehr grofsen Werth 
legt der Verfasser auf die Verwendung von Truckgestellen bei 
Lokomotiven. 

Fragen der Bahnunterhaltung. Organ 1890, Heft 6, 
S. 228. 

Der Königl. Eisenbahn-Bauinspektor Blum bespricht die vom 
Eisenbahn -Bauinspektor Schubert angestellten beachtenswerthen 
Versuche, welche derselbe über die Frage angestellt hat, wie 
Langschwellen- und Querschwellen-Gleise auf thonigem Untergrund 
zur dauernden Ruhe zu bringen sind. Herr Blum bezweifelt, 
dafs bei den für den Langschwellenbau ermittelten sehr ungünstigen 
Resultaten dieser dem Querschwellenbau ebenbürtig zur Seite ge- 
stellt werden kann. 

Eiserne Kasten - Querschwelle (Traverse -Caisson 
metallique) System Delorme & Brochon. Ann. 
ind. 18OO, 2. Halbjahr, S. 589. 

Durch Zeichnung verdeutlichte Beschreibung einer zwei- 
theiligen eisernen Querschwelle. Dieselbe besteht aus einer 
unteren, ebenen, gewalzten Platte mit zwei auf der oberen Seite 
eingewalzten Längsnuthen , und einem oberen ^ Eisen , dessen 
Schenkel sieh in diese Nuthen einlegen und dessen horizontal 
liegender Steg unmittelbar als Auflager für die Schienen dient, 
welche in beliebiger Weise auf der Schwelle befestigt werden. 

Sharp Curves. Railw. Eng., Juni 1890. 

Nach den hier gegebenen Mittheilungen soll man in Bahn- 
höfen unbedenklich zur Anwendung scharfer Kurven übergehen, 
wenn damit angemessene Ersparnisse an Grunderwerb zu erzielen 
sind. Halbmesser von 58 m werden in Personenbahnhöfen noch 
für zulässig erachtet, während man in Güterbahnhöfen bis auf 
27,5 bis 30,5 m herabgehen könne, vorausgesetzt, dafs die ein- 
ander nahe kommenden Wagenecken sich dann nicht berühren. 
Für einzelne Wagen könne man sogar bis auf 12,2 m Halbmesser 
herabgehen. Genaueste Biegung der Schienen nach der Kreisform 
und Anwendung von Streichschienen an der Innenseite der Bahn- 
krümmungen sind allerdings Grundbedingungen. (Für Truck- 
gestelle.' Die Red.) 
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Ueber das Verhalten des Oberbaues in längeren 
Tunneln. Organ 1890, Heft 6, S. 205. 

Der Schlufs der Mitteilungen bezieht sich auf das System 
des Überbaues im Kaiser Wilhelm-Tunnel bei Cochem, und im 
Königsdorfer Tnnnel (Köln-llerbesthal). Die aufserordentlich 
starken Abrostungen im Kaiser Wilhelm - Tunnel werden der 
Schwefelsäure zugeschrieben, welche die Lokomotivfeuerung er- 
zeugt, deren Kohlen 3 pCt. Schwefel enthalten. 

Bahnhofsanlagen. 

Sabor saving ash-pit (Löschgrube). National car 
and locomotive builder. Oktober 1890, St. 157- 

Zeichnung nebst Beschreibung einer Aschgruben-Anordnung. 
In zwei Parallelgleisen sind in einem Abstand von 60 Fufs von 
einander je zwei Aschgruben angeordnet, welche in Folge eines 
geneigten Bodens und Wasserspülens die Asche nach einem zwischen 
den Gleisen liegenden versenkten Gleise entleeren. Auf letzterem 
steht ein zur direkten Aufnahme der Asche bestimmter Wagen. 

Werkst atta nlagen. 

Die neuen Werkstätten für den Bau und die Wieder- 
herstellung der Betriebsmittel der französischen 
Ostbahn zu Romilly-sur- Seine. Ann. industr., 
22. Jahrg., 2. Halbjahr, S. 712 ff. 

Ausführliche, von Zeichnungen begleitete Beschreibung der 
seit dem Jahre IKX4 neu erbauten Werkstätten zu Romilly-sur- 
Seine. Bebaute Grundfläche gegenwärtig jg 70 J qm, bei gröfster 
Erweiterung 46 N47 ijm, Arbeiterzahl gegenwärtig 350, später Uüo 
bis 1500. Auf zweckmässige Enveiterung ist besonderer Werth 
gelegt. 

Bahnausrüstung. 

Wasserstationen der Union Pacific Eisenbahn, m. 

Zeichnungen. Railr. Gaz. 1890. S. 614. 

Die neuen Wasserbehälter sind runde hölzere Bottiche, auf 
acht eiseinen Säulen stehend, von 4,8 m Höhe und 7,3 m unterem 
Durchmesser konstruirt, welche etwa 220 cbm Wasser fassen. 

Allgemeines. 

Die Seehöhen mehrerer Eisenbahnen. Verordn.-Bl. 
f. E. u. 'Sch. 1890, No. 129, S. 1931 u. 1932. 

Mittheilung über die auf mehreren Eisenbahnen erreichten 
gröfsten Seehöhen unter gleichzeitiger Angabe der Steigungsver- 
hältnisse. 

Chemin de fer de Chicago et South-Side. Ann. d. 
trav. publ. 1890, S. 177- 

Besehreibung der gegenwärtig in Chicago im Bau begriffenen 
Hochbahn mit Dampf betrieb, welche auf eisernen Viadukten durch 
die Stadt geführt ist. 
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Construction du dernier tron9on du Metropolitain 
de Londres. Gen. civ., Tome XVIII, No. l. 

In Hinblick auf den geplanten Bau der Pariser Stadtbahn 
wird in einem mit Abbildungen versehenen Artikel beschrieben, 
wie in London der letzte Zweig der Stadtbahn in den Jahren 1882 
bis 1884 unter den verkehrsreichen Strafsen zwischen Aldgate und 
Mansion House hergestellt worden ist. 

Umbau der Pariser Gürtelbahn zwischen dem Tunnel 
von Charbonne und der Rue de Charenton. Ann. 
d. ponts 1890, S. 781 (Juniheft). 

In Folge der stetigen Ausdehnung der Stadt hatte der Ver- 
kehr auf den von der Gürtelbahn geschnittenen Strafsen derartig 
zugenommen, dafs die Ueberschreitung derselben in Schienenhöhe 
ferner nicht mehr zulässig erschien. Es mufste defshalb, da eine 
Senkung oder liebung der Strafsen in dem erforderlichen Mafse 
nicht angängig war, eine Höherlegung der Eisenbahn während des 
Betriebes vorgenommen werden. Die hierbei auszuführenden 
Arbeiten werden unter Beifügung von Zeichnungen beschrieben. 

j. Betriebsmittel. 

The Institution of Mechanical Engineers. The 
Presidents Address. Railw. Eng., Juni 1890. 

Rede bei der Frühjahrsversammlung des Vereins am 1. und 
2. Mai 1890, gehalten von Tomlinson über die Entwickelung der 
englischen Lokomotiven. 

Eight Wheels Coupled Compound (Worsdell-von 
Borries-Lapage System) Goods Engine for the 
Argentine Republic Government Railways. Railw. 
Eng., August 1890. 

Spurweite l m. Die Lokomotive zeigt im Allgemeinen die 
Formen der amerikanischen Konsolidations - Maschinen. llolz- 
feuerung. 

Eight coupled goods -locomotive for the Southern 
Railway of Italy. Engg. 1890, II (No. 1296), S. 529. 

Durch Zeichnungen erläuterte kurze Beschreibung einer Güter- 
zug-Lokomotive mit vier gekuppelten Achsen, von Nielson & Co. 
zu Glasgow für die Italienische Südbahn gebaut. Arbeitsgewicht 
55,75 t, die Maschine soll Züge von 360 t auf Steigungen von 
l : 38,5 mit Kurven von 300,0 m Halbmesser befördern. 

Six wheels coupled Compound goods engine 
(Worsdell-von Borries System) for the Great 
Eastern Railway. Railw. Eng., Juni 1890. 

Abbildungen und Abmessungen der Maschine. 

Locomotives of the Paris-Orleans Railway. Railw. 
Eng., Oktober iygo. 



Digitized by Google 



156 



Express Passenger Engine, Great Northern Railway. 

Railw. Eng., Juli 18Q0. 

Angabe der Abmessungen und genaue Zeichnungen der auf 
der Ausstellung in Edinburg gezeigten Eilzugniaschinen der Stadt- 
bahn mit ungekuppelten 2,44 m grofsen Treibrädern, vorderem 
Drehgestell und hinterer Laufachse. Diese Maschinen sind seiner 
Zeit aus Anlafs des heftiger werdenden Wettbewerbs zwischen den 
Ost- und Westküstenlinien erbaut worden. 

Farmers Salonwagen mit Seitenthüren. m. Zeichn. 
Railr. Gaz. 1890, S. 644. 

Der mit zwei dreiachsigen Trackgestellen ausgerüstete Wagen 
hat auf der Mitte jeder Längsseite eine breite Flügelthüre mit in 
den Wagen eingebauter Treppe. 

Tube France Wagons. Railw. Eng., Oktober 1890. 

Von den bei dem Bruche der Johnstown- Thalsperre fort- 
geschwemmten Eisenbahnwagen sollen nur fünf Stück Goodfellow 
und Cushman'scher Bauart soweit erhalten geblieben sein, dafs 
sie der Ausbesserung werth gewesen wären. 

Vierrädrige gedeckte Lastwagen mit und ohne Hand- 
bremse der priv. österreichisch-ungarischen Staats- 
Eisenbahngesellschaft. Organ 1890, Heft 6, S. 229. 

Beschreibung und Zeichnung der Wagen, deren Gestelle aus 
Martinstahl hergestellt sind und bei welchen nur die Verschalungen 
des Fufsbodens, der Wände und des Daches aus Holz bestehen. 
Das Eigengewicht der Wagen beträgt mit Bremse 6840 kg, ohne 
Bremse 5900 kg. 

Die durchlaufenden Luftbremsen für Eisenbahnzüge 
auf der Ausstellung in Paris 1889. Organ 1890, 
Heft 6, S. 209. 

Der Schlufs der Mittheilungen enthält die Beschreibungen 
der Luftdruckbremse von Wenger und der Luftsaugebremse von 
Soulerin. 

Leather brake shoes (Bremsklötze aus Leder). 

National car and locomotive builder, Oktober 1890, 
St. 151. 

Die Firma »Arnoldi patent compressed leather Company» 
stellt Bremsklötze aus Lederabfällen her, welche sich vorzüglich 
bewähren sollen. Gegenüber eisernen Bremsklötzen werden folgende 
Vorzüge hervorgehoben: geringes Gewicht, 2,25 kg gegen 10,75 kg; 
dreimal längere Haltbarkeit ; benöthigt (bei Westinghouse-Bremse) 
nur 2u kg Druck gegen 35 kg; Schonung der Radreifen. 

4. Werkstatieinrichtungeti. 

Radreifenwalzwerk, System Munton, Chicago. Ann. 
ind., 22. Jahrg., 2. Halbj., S. 645 ff (nach Kngg.). 

Zeichnung und Beschreibung eines neuen Radreifenwalzwerkes, 
auf welchem gleichzeitig mehrere gleiche Reifen aus einem ring- 
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förmigen Gufsblock hergestellt werden. Die Vorzüge des Ver- 
fahrens bei Anwendung dieses Walzwerkes werden darin gesucht, 
dafs das (angeblich schädliche) Lochen und Vorschneiden des 
Reifens entfüllt und die gröfste Genauigkeit bei vervielfachter 
Leistungsfähigkeit erzielt wird. 

Fitchburg car shops (Reparatur - Werkstätten). 

National car and locomotive buiider, Oktober 1890, 
St. 148. 

Plan und Beschreibung der Eisenbahn-Reparatur- Werkstätten 
der Fitchburg-Bahn in Fitchburg. Den Wagenverkehr zwischen 
den parallel zu einander stehenden Wagen-Reparatur-Gebäuden 
vermitteln zwei Schiebebühnen, welche durch elektrische Kraft- 
übertragung bewegt werden. Zum Heranholen der Wagen trägt 
die Schiebebühne auf ihrer Plattform ein ebenfalls durch elek- 
trische Kraftübertragung bewegtes Spill. 

Die Presse zum Aufdrücken d er Räder auf die Achsen in 
dieser Werkstätte ist mit einem selbstthätigen Registrir-Apparat 
versehen, welcher jederzeit einen Nachweis über den ausgeübten 
Druck liefert. Die Einrichtung erscheint nachahmenswerth, da es 
bei später vorkommenden Beschädigungen an Achsen und Rädern 
von Interesse ist, nachrechnen zu können, mit welchem Druck 
die Räder ab- und aufgedrückt wurden; gleichzeitig hat man eine 
Kontrole für den Arbeiter. 

j*. Betneb und Verkehr. 

Precent boiler explosions. National car and loco- 
motive buiider, Oktober 1890, St. 150. 

Zwei interessante Abbildungen einer Lokomotive mit explo- 
dirtem Kessel, nebst einigen Bemerkungen über die wahrscheinliche 
Ursache von Kessel-Explosionen. Die abgebildete Maschine ist 
in Folge der Explosion umgestürzt. 

Le chauffage et l'eclairage des trains en Amerique. 

Ann. d. trav. publ. 1890, S. 178. 

Bemerkenswerther Artikel über die auf den amerikanischen 
Bahnen gegenwärtig gebräuchlichen Systeme der Heizung und 
Beleuchtung der Waggons. 

Die Verwendung von Presswasser - Anlagen im 
Dienste der Eisenbahnen. Organ 1890, Heft 6, 
S. 227. 

In der Fortsetzung von Seite 182 wird ein Prefswasser-Spill 
beschrieben, das im Verschiebedienst auf gröfseren Bahnhöfen vor- 
theilhafte Verwendung findet. 

Uebernachtungs- und Unterkunftsräume für das 
Eisenbahn - Fahrpersonal. Archiv f. Ebw. 1890, 

s. 1075—1077. 

Inhalt eines auf dem internationalen medizinischen Kongresse 
in Berlin 1890 von dem bayerischen Bahnarzte Dr. Stich aus 
Nürnberg gehaltenen Vortrages, in welchem obiges Thema vom 
hygienischen Standpunkte aus behandelt ist. 
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Elektrische Eisenbahnbremsen. Dingler's J., Bd. 276, 
S. 158. 

Die während der letzten vier Jahre auf diesem Gebiete ge- 
machten Erfindungen und Verbesserungen werden besprochen. 

Der neue Gütertarif der Königl. Ungarischen Staats- 
bahnen. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1890, No. 136, 
S. 2027—2030. 

Der Artikel enthält nach dem »Pester Lloyd« Daten über den 
neuen Gütertarif, welcher mit dem l. Januar 1K91 auf dem ganzen 
Netz der Ungarischen Staatsbahnen einschliefslich der Linie Arad- 
Temesvar eingeführt werden soll. 

6. Bau-, Betriebs- und Werkstatis- Materialien. 

Untersuchungen über hydraulische Mörtel von 
Alexandre. Ann. d. ponts, Sept. 1890, S. 277- 

Der Aufsatz behandelt ausführlich die für hydraulische Mörtel 
zur Verwendung kommenden Materialien und die Einflüsse, welche 
Aenderungen in der Beschaffenheit derselben auf die Festigkeit usw. 
des Mörtels herbeiführen. Es wird dann weiter die Porosität sowie 
die Durchlässigkeit des abgebundenen Mörtels, die Aenderungen 
in Folge Auswaschcns durch bewegtes Wasser und endlich der 
Einflufs des Meerwassers auf die Haltbarkeit erörtert. 

Gemeinfassüche Darstellung des Eisenhüttenwesens. 

Vom Verein deutscher Eisenhüttenleute in Düssel- 
dorf. 2. Aufl. 

In dem Werkehen werden auf 112 Seiten eine Darstellung 
des Roheisens (Roheisen, schmiedbares Eisen, Formgebungsarbeiten) 
und der wirtschaftlichen Bedeutung des Eisengewerbes gegeben. 

Elektrische Schweissung unter Wasser von Charles 
L. Coffln in Detroit. Elektr. Ztschr., Heft 44, 
S. 585. 

Kurze Angabe über diese Erfindung, ohne nähere Mit- 
theilung über das Verfahren selbst und die bis jetzt damit er- 
zielten Resultate. 

7. Telegraphie und Signalwesen. 

Neuerungen in der Anwendung der Elektrizität 
beim Eisenbahndienst. Von Krämer. Verlag von 
W. Knapp in Halle a. d. S. 

Der Verfasser fafst den derzeitigen Stand der Elektrizitäts- 
anwendung beim Eisenbahndienst dahin zusammen, dafs er die 
technische Entwickelung des Telegraphen- und elektrischen Signal- 
wesens als abgeschlossen ansieht, so dafs man jetzt nur noch das 
technisch Beste mit den geringsten Kosten zu erzielen braucht. 
Er befürwortet die weitere Ausbildung des Fernsprechwesens und 
ebenso die Anwendung sehr starker elektrischer Ströme für Be- 
leuchtung und Kraftübertragung. 
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Berechnung elektrischer Messungen. Von Hobbs. 
Halle, Verlag von Wiih. Knapp. 

Sammlung von Beispielen zur Einprägung aller Anwendungen 
des Ohmschen Gesetzes, ein Ucbungsbuch für das Studium der 
Elektrotechnik. 

Neuer Drahtverbinder. Elektr. Ztschr. 1890, Heft 49, 
S. 651. 

Die Vorrichtung zur Verbindung von Leitungsdrähten, welche 
der Zeitschrift »Nodern Light and Heat« entnommen, besteht in 
der Anwendung von einer schmiedeeisernen Muffe, welche nach 
Einführung der Drahtenden zusammengehämmert wird. 

Elektrische Lokomotivlampe System Pyle. m. Abb. 
Elektr. Ztschr., Heft 42, S. 560 und Heft 45, S. 597- 

Diese Lokomotivlampe ist auf einer grofscn Anzahl Eisen- 
bahnen in den Weststaaten Nordamerikas im Gebrauch und soll 
das Resultat langjähriger Bemühungen und Versuche sein. Der 
gesammte Apparat besteht aus einer kleinen viercylindrigen Dampf- 
maschine mit etwa 3 Pferdestärken, einer mit ihr gekuppelten 
Dynamomaschine und der eigentlichen Lampe. Beide Maschinen 
sind auf dem Kessel montirt, sie haben 71 cm Länge, 38 cm 
Breite und 43 cm Höhe mit einem Gewicht von 295 kg. 

Das Kopflicht hat eine Stärke von 2000 Normalkerzen und 
sollen die Strecke auf 3<x> — 350 m vollkommen erhellen. Die 
Lampe gehört zu der Gattung, bei welcher die Kohle nicht durch 
ein Uhrwerk bewegt wird, sondern der Nachschub durch einen 
Stofszahn erfolgt, aufserdem besteht die untere Elektrode aus 
einem Kupferstab anstatt aus Kohle. 

Die Lampe kann vom Führerstande aus durch einen Griff 
angezündet und gelöscht werden, soll sehr leicht zu bedienen und 
ganz unempfindlich gegen die Stöfsc der Lokomotive sein. 

Die telegraphischen Einrichtungen der französischen 
Ostbahn. Dingler's ]., Bd. 275. S. 589. 

Beschreibung der auf der Pariser Weltausstellung von 1889 
ausgestellt gewesenen telegraphischen Einrichtungen der genannten 
Eisenbahngesellschaft. 

Elektrische Beleuchtung der Eisenbahnwagen. 

Ztschr. f. E. u. D. 1890, No. 49, S. 831—837. 

Aufsatz von Roman Baron Gostkowski. 

Die Elektrizität im Dienste der Sicherung des 
Eisenbahnbetriebes. Ann. ind., 22. Jahrg., 2. Halbj., 
S. 715 ff. 

Kurze Besprechung (nach einem Vortrage) derjenigen im 
Eisenbahnbetriebe angewendeten Sicherheitsvorkehrungen , bei 
welchen die Elektrizität die Rolle der bewegenden Kraft spielt. 

Stellwerksanlagen. Gen. civ., T. XIII, Xo. 17. 

Beschreibung verschiedener Stellwerkseinrichtungen in An- 
schluß an die auf der Ausstellung von 18S9 vorgeführten. 
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The Signalling Arrangements at the Miles Platting 
and Park Widening, L. & Y. Ry. Railw, Eng., 
Oktober 1890. 

Lageplan der Gleisanlagen nebst allen Signalen mit kurzen, 
keineswegs erschöpfenden Erläuterungen. Die Erweiterungen der 
Bahn wurden behufs Trennung des Personenverkehres vom Güter- 
verkehr ausgeführt. Abbildungen der Hochbauten usw. in früheren 
Lieferungen der Zeitschrift. 

Uebelstände bei den Eisenbahn-Signallichtern. Organ 
1890. Heft 6, S. 233. 

Der Königl. Regierungs-Baumeister Feldmann weist an Bei- 
spielen nach, dafs die Lichtsignale der Abschlufs- oder Einfahr- 
signale, welche die Signalordnung vorschreibt, zu Irrthümern 
leicht Veranlassung geben können; und giebt Vorschläge für Ver- 
besserungen. 

Bemerkungen zu einigen Bestimmungen der Signal- 
ordnung für die Eisenbahnen Deutschlands. Organ 
1890, Heft 6, S. 230. 

Erörterungen über wünschenswerte Abänderungen der Licht- 
signale und Vervollständigung der Signalordnung. 

Zwei Neuerungen an elektrischen Bahneinrichtungen. 

Organ 1890, Heft 6, S. 2 19. 

Der Schlufs der Mittheilungen beschreibt einen elektrischen 
Verschiebgleismelder , welcher auf dem Verschieb - Bahnhofe 
Johannesthal bei Berlin ausgeführt ist und sich gut bewährt hat. 

8. Sekundär-, Industrie- etc. Bahnen, aufsergewöhnliche 

Systeme. 

Die Praxis des Lokalbahnbetriebes. Von Fr. Abt. 
München, Verlag von Bassermann. 

Der Verfasser hat sich die Aufgabe gestellt, in seinem Buche 
einen umfassenden Einblick in die Betriebsgestaltung einer Lokal- 
bahn zu geben. Zum leichteren Verständnifs hat er eine Lokalbahn 
in Bezug auf alle Einzelheiten der Betriebs- und Verkehrseinrich- 
tungen beschrieben. 

Betriebsergebnisse der Lokalbahnen in Baiern. 

Ztschr. f. Lokalb. 1890, S. 23. 

Mittheilungen über die baulichen Anlagen der 15, Ende des 
Jahres 1889 in Betrieb gewesenen Lokalbahnen Baierns, sowie 
über die Verkehrs- und finanziellen Ergebnisse einiger dieser 
Bahnen. 

Bei 10 Lokalbahnen, welche das volle Jahr 1888 in Betrieb 
gewesen sind, hat sich nach Deckung der Erneuerungsrücklagen 
noch ein Ueberschufs ergeben, welcher das vom Staate aufgewendete 
Anlagekapital mit 3.81 pCt. verzinst. 
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Die Strassenbahnen in den Städten. Von J. Fischer- 
Dick. Ztschr. f. Lokalb. 1980, S. 31. 

Der Aufsatz giebt eine Uebersicht über den heutigen Stand 
der Strafsenbahnen und zwar hinsichtlich der Länge und des Ver- 
kehrs, des Oberbaues, der Hochbauten, des Wagenbaues und der 
Zugkraft. Die Länge der Strafsenbahnen in 24 deutschen Städten 
wird auf rund 12 50 km Gleise angegeben. Befördert wurden im 
Jahre 1888 rund 285 Millionen und 34616000 M. dafür verein- 
nahmt. In Amerika sollen 1887 in 26 Städten mit je über 
100000 Einwohnern 1434 Millionen befördert sein. 

Die deutschen Oberbau -Konstruktionen sind gegen die des 
Auslandes mit gröfstem Erfolge in Konkurrenz getreten. Das 
Hüttenwerk Phönix in Laar hat allein etwa 1780 km Gleise, dar- 
unter 1320 km für das Ausland geliefert; das Osnabrücker Stahl- 
werk 602 km Gleise und darunter etwa 200 km für das Ausland. 

Die Zugkraft betreffend läfst sich nach den vorliegenden Er- 
gebnissen erwarten, dals der elektrische Betrieb mit direkter 
Zuleitung der Kraft billiger wird als der Pferdebetrieb. Die 
Einführung desselben auf den deutschen Strafsenbahnen ist weniger 
eine technische Frage als eine finanzielle. Die Einführung des 
elektrischen Betriebes mit hochliegender Zuleitung würde für das 
Netz der grofsen Berliner Strafsenbahn mindestens 12 bis 14 Mill. 
Mark kosten. 

Der Dampflokomotivbetrieb hat nicht vermocht, das Pferd in 
dem Stadtbetriebe zu ersetzen ; er findet sich daher vorzugsweise 
auf Verbindungsbahnen grofser Städte mit volkreichen Vororten 
eingeführt. 

Die Druckluft als Betriebskraft wird voraussichtlich auf den 
Vorortverkehr beschränkt bleiben, da die hierfür erforderlichen 
schweren Lokomotiven die Verwendung im Innern der Städte aus- 
schliefsen dürften. 

Belgiens Nebenbahnen im Jahre 1889. Von Alfred 
Birk. Ztschr. f. E. u. D. 1890, No. 43, S. 721— 727. 

Betriebsresultate der französischen Lokalbahnen im 
ersten Quartale 1890. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1890, 
No. 122, S. 1S43 u. 1844. 

Auszug aus dem vom Ministerium für öffentliche Arbeiten 
veröffentlichten Bericht. 

Patentirte Bremsvorrichtung für Drahtseilbahnen. 

Schweiz. Bauz. 1890, II, No. 15, S. 95- 

Eine den Herren Bucher und Durrer patentirte selbstthätige 
Bremsvorrichtung ist unter Beifügung von Skizzen beschrieben. 
Bei einem Seilbruche werden durch Gewichtshebel die auf der 
Laufachse befindlichen Friktionskuppelungen eingerückt, worauf 
Zahnräder je eine Schraubenwelle mit linkem und rechtem Gewinde 
von doppelter Steigung in Drehung versetzen und zwei Brems- 
kluppen seitlich gegen den Schienenkopf pressen. Die mit dieser 
Bremse in Kägiswyl auf einer Seilbahn von 1 m Spurweite und 
mit 40 pCt. Steigung angestellten Versuche sollen günstige Resultate 
geliefert haben. 
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Italienische Strassenbahnvereinigung. Von E. A Ziffer. 
Ztschr. f. E. u. D. 1890, No. 51, S. 863—867. 

Combined Rock Rail and Simple Locomotive for 
the Brünig Line. Jura, Berne and Lucerne Railway. 

Die stärkste Steigung dieser 16 km langen Linie beträft 1 : 8.5. 
Der Betrieb geschieht bis auf zwei kurze Strecken mittels Zahn- 
stangengetriebe. Laufräder vorn und hinten, Zahnräder in der Mitte. 



Abmcsssungen : Spurweite im, 

Cylinder 333 X 480 mm, 

Raddurchmesser 796 mm, 

Radbasis 2400 mm, 

Theilkreis der Zahnräder . . 706 mm, 

Ilmsctzungsvcrhältnifs . . . l : 1,85, 

Gesammte Heizfläche .... 54,7 qm, 

Rostfläche 0,98 qm, 

Wasser im Kessel 1800I, 

in den Wasserkästen . . 2800 1, 

Feuerungsmaterial 400 kg, 

Leergewicht rund 17 t, 

Betriebsgewicht rund . . . . 22 t. 



Die Maschine befördert Zuggewichte von 40 t auf Steigungen 
1 :8,5 mit 10 km Stundengeschwindigkeit. Cylinder und Räder 
liegen zwischen den Rahmen, die Kuppelstangen aufsen. 

Schmalspurige Zahnradbahn Göschenen-Andermatt. 

Schweiz. Bauz. 1890, II, No. 16. S. 101. 

Für diese Bahn liegen dem Schweizer Bundesrathc zwei Ent- 
würfe mit Konzessionsbegehr vor. Der erste, von C. A. Grüssy 
in Bern herrührend, ergiebt die Länge der Strecke zu 3,7 km. 
1 m Spurweite. Steigungen bis 20 pCt. und Bogenhalbmcsser bis 
200 m. Oberbau und Bctriebsmatcrial sollen dem der Brünigbahn 
ähnlich sein, die Kosten l 30OCXXJ Fr. betragen. 

Nach dem zweiten von II. II. Arnold und Gen. aufgestellten 
Entwürfe ist die Bahnstrecke nur 3 km lang, erhält 80 cm Spur- 
weite, Steigungen bis 14 pCt. und Bogenhalbmcsser bis 80 m. 
Der Oberbau und das rollende Material sollen dem der Montc- 
Generosobahn ähnlich sein, die Kosten werden 1040000 Fr. be- 
tragen. 

Strassenbahn mit Pressluftbetrieb. Ztg. D. E.-V. 
1890, S. 805. 

In Bern ist am 1. Oktober d. J. dieser Betrieb nach System 
Mekarsky auf 3 km Länge eröffnet. Spur 1 m, kleinster Halb- 
messer 30 m bei 1,6 m Radstand. Steigungen an einzelnen Stellen 
über 30 %o, einmal 56-5°/oo auf L>o m Länge. Wagen mit Motor 
hat 6.8 t Leergewicht, fafst 16 Sitz- und 12 Stehplätze. Luftmenge 
in 10 Behältern 2,8 oder 2.12 cbm. Gröfster Druck 30 Atm. ; 
Arbeitsdruck 6 bis 7, höchstens 12 Atm. Füllung dauert etwa 
IG Min. (die Luft durchstreicht einen Wasserkessel von 0,1 cbm und 
100°. kommt mit 100 bis 120 0 C. in die Cylinder). Zulässige 
Geschwindigkeit in der Stadt 12 km, aufserhalb 50 km. IO Wagen 
in Benutzung. 
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Die neu eröffnete City- und Südlondonbahn, mit 
elektrischem Betriebe. Zig. D. E.-V. 1890, S.949. 

Die am 4. November 1890 eröffnete, 5 km lange, aus zwei 
Tunneln bestehende Bahn wird von Kemmann eingehend beschrieben. 
Die völlige Trennung beider Tunnelröhrcn ermöglicht deren un- 
abhängige Führung; dieselben liegen stellenweise übereinander, um 
die Breite der Strafse nicht zu überschreiten und somit allzu hohe 
Entschädigungsansprüche zu vermeiden. Die Bahn beginnt an der 
König Wilhelmstrafse in der City nahe der Londonbrücke, nörd- 
lich der Themse, endigt bei Stockwell in einem belebten südöst- 
lichen Vorstadtbezirk und hat dazwischen noch vier Stationen. 
Sie liegt durchweg unter bestehenden Strafsenzügen, 15 bis 18 m 
unter der Oberfläche. Die Zugänge sind mittels Druckwasser- 
aufzügen (zu je 50 Personen), daneben auch durch Treppen her- 
gestellt. Die Tunnel sind kreisrund, aus gufseisernen, 45 cm 
breiten Ringen mit inneren Flanschen zusammengeschraubt; jeder 
Ring besteht wieder aus 1,5 bis l,8m langen Bogenstücken. Der 
freie Raum innerhalb der Flanschen hat 3,20 m Durchmesser. 

Die Züge bestehen aus 3 Wagen mit zusammen 10O Plätzen 
und einer 10 engl. Tonnen schweren Lokomotive, welche mit 
Westinghousebremse und Steuerung zur Regelung der Geschwindig- 
keit versehen ist. Die Prcfsluft zur Bremsung wird in besonderen 
Behältern mitgeführt. 

Die elektrische Kraft wird am Endpunkte in Stockwell erzeugt, 
mittels einer kupfernen Hauptleitung in einem Tunnel entlang 
geleitet und von da durch Querlcitungen in kurzen Zwischen- 
räumen zu einer schmiedeisernen Mittelschiene jedes Gleises geführt, 
von welcher die Lokomotive die Kraft mit drei Bürsten abnimmt. 

Der Fahrpreis beträgt durchweg 2 d = lö 2 / 5 Pfg. ; Fahrkarten 
fallen weg. Der Betrag wird bei Durchschreiten eines Drehkreuzes 
entrichtet. 

Der Vortrieb des Tunnels erfolgte von Schächten aus mit Hülfe 
eines als Schild bezeichneten 2 m langen Stahlringes aus 2,5 cm 
starken Platten, welche vorn zugeschärft waren. Der Ring hat 
3,5 m Durchmesser und übergreift die eigentliche Tunnelröhre. 
Er wird von der letzteren aus mittels sechs Druckwasserpressen 
in den Thonboden vorgedrückt; die losgeschälte Erde wird alsdann 
im Inneren der Tunnelröhre beseitigt. An wasserführenden Stellen 
wurde pneumatischer Betrieb zu Hülfe genommen, indem durch 
Einfügung von zwei Querwänden hinter dem Schilde eine Luft- 
schleuse gebildet wurde. Die geförderten Massen wurden in einem 
in der Themse angelegten Schachte gehoben und dort auf Prahme 
ausgestürzt. Das Verfahren ist dem Ingenieur der Bahn, Herrn 
Greathead, patentirt und auch bereits an anderen Stellen zur An- 
wendung gelangt. Die Kosten haben etwa 2 3 / 4 Millionen Mark 
für 1 km betragen. 

Elektrische Hochbahn, System Enos, zu St. Paul, 
Minnesota, m. Abb. Elektr. Ztschr. 1890. Heft 49, 
S. 650 

Kurze Beschreibung dieser Anlage nach der Wochenschr. d. 
österr. Ingenieur- u. Arch.-Ver. bezw. Rivista gen. della Ferrovie 
c dei lavori publ. 



Digitized by Google 



164 



Kann die Elektrizität heute erfolgreich zum Betriebe 
vom Strassenbahnen Anwendung finden? Von 

Fr. Giesecke. Ztschr. f. Lokalb. 1890, S. 6. 

Die Frage wird zustimmend behandelt, indem nach Erörterung 
der Systeme Sprague un d Thomson -Houston dem der Akkumula- 
toren-Wagen das Wort geredet wird. 

Der Aufsatz schliefst mit warmer Empfehlung von Versuchen 
mit elektrischen Betrieben unter Berücksichtigung unserer oftmals 
eigenartigen Verhältnisse. 

Seilgetriebe für elektrische Lokomotiven, m. Abb. 
Elektr. Ztschr. 1890, Heft 49, S. 650. 

Bei dieser von T. W. Dean in Cambridge, Mass., konstruirten 
Sciltibertragung befindet sich der Motor über dem Wagengestell 
und soll deshalb mehr gegen Staub und Unreinigkeiten geschützt 
sein. Von demselben Erfinder stammt auch eine andere Kon- 
struktion, bei welcher die Triebseilscheibe direkt auf der Motor- 
wclle montirt ist. wodurch die Zahnrad Übersetzung wegfallt. 



p. Statistik. 

Die Arbeiter-Pensions- und Krankenkassen und die 
Unfallversicherung bei den preussischen Staats- 
bahnen im Jahre 1889. Archiv f. Ebw. 189O, S. 963 
bis 1021. 

Zur Zeit bestehen je eine Pensionskassc für die Betriebs- und 
für die Werkstattsarbeiter — welche beiden Kassen mit dem 
1. Januar 1891 zu einer Kasse vereinigt werden, sowie (abgesehen 
von den Baukrankenkassen) 133 Krankenkassen. Der durchschnitt- 
liche Jahresbeitrag eines Arbeiters belief sich im Jahre 1889/90 
auf 12,00 M., sofern der Arbeiter lediglich einer Krankenkasse 
angehörte, und auf 34,84 M., sofern er gleichzeitig Mitglied einer 
der beiden Pensionskassen war. Der staatsseitige Baarzuschufs zu 
jeder bestehenden Kasse entspricht — ohne Einrechnung der von 
dem Staate ausschliefslieh übernommenen Verwaltungskosten, 
Leistungen auf Grund der Unfallgesetze und Unterstützungen — 
der Hälfte dieser Beträge, das Gesammtvermögen aller Kassen 
stellt sieh auf 17V2 Millionen Mark. Den Pensionskassen gehören 
jetzt rund 84 300 Arbeiter (48,16 pCt. der Gesammtzahl) an, 
während die durchschnittliche Mitgliederzahl der Krankenkassen 
(aufscr den Baukrankenkassen) auf 175000 sich belief. — Die 
Leistungen der Pensionskassen, welche erst seit 1885/86 eingerichtet 
sind, gewähren zur Zeit noch nicht ein zutreffendes Bild von der 
Bedeutung derselben. Die Krankenkassen haben in 1 889/90 bei 
einer Kinnahme von 3,9 Mill. Mark ihren Mitgliedern, bezw. deren 
Angehörigen rund 3,1 Mill. Mark an ärztlichen usw. Leistungen, 
Kranken- und Sterbegeldern zugewendet. 

Die Zahl der unfallversichcrungspflichtigen Personen betrug 
rund 174 100, die Gesammtsumme der seitens der Staatseisenbahn- 
verwaltung auf Grund der Unfallgesetzgebung in 1 889/90 ge- 
tragenen Ausgaben 803 51X) M. 
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Schwankungen des Wagenbedarfs in den einzelnen 
Vierteljahren. Archiv f. Ebw. 1890, S. 107 1—1075- 

Die Anforderungen des Verkehrs an den Wagenpark steigen 
in den beiden letzten Vierteljahren jedes Jahres im Verhältnisse 
zu der ersten Jahreshälfte um ein Bedeutendes. 1889 betrug 
beispielsweise der Bedarf des letzten Quartals (nach der Statistik 
der Güterbewegung) rund 277 800 Wagen gegenüber 250 450 im 
dritten, 213 500 im zweiten, 2 14 350 im ersten Vierteljahr. 

Die Eisenbahnen im Grossherzogthum Baden im 
Jahre 1888. Archiv f. Ebw. 1890, S. 1062— 1070. 

Die oldenburgischen Eisenbahnen im Jahre 1889. 

Archiv f. Ebw. 1890, S. 1077—1079- 

Personenverkehr und Sitzplatz -Ausnützung bei den 
verschiedenen Wagenklassen auf den Eisenbahnen 
in Grossbritannien im Jahre 1889. Verordn.-Bl. f. 
E. u. Sch. 1890, No. 125, S. 1876—1878. 

Nach einer Mittheilung der »Raihvay News«. 

Bericht des kgL ungarischen Handelsministers für 
das Betriebsjahr 1889. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 
1890, No. 132, S. 1975 u. 1976, u. No. 133, S. 1991. 

Auszug aus dem vom kgl. ungarischen Handclsministcr der 
Legislative vorgelegten Bericht. 

Finanzieller Stand der französischen Eisenbahnen 
im Jahre 1888. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1890, 
No. 122, S. 1843. 

Aus der offiziellen Statistik für das Jahr 1888 ist entnommen, 
dafs von 392 betriebenen Bahnlinien mit einer Länge von zu- 
sammen 28 982 km nur 68 Linien mit einer Betriebslänge von 
8670 km ihre Betriebskosten deckten und aufserdem ihr Anlage- 
kapital verinteressiren konnten. Von den übrigen Linien deckten 
nur 172 mit 14495 km Länge die Betriebskosten, konnten aber 
das Anlagekapital nicht verzinsen; die übrigen 152 Linien mit 
5817 km Betriebslänge weisen Betriebsdefizite aus. 

Entwicklung der russischen Eisenbahnen seit dem 
Jahre i863 und Frequenz derselben im Jahre 1889. 

Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1890, No. 106, S. 1628 u. 
• 1629. 

Auszug aus einem vom russischen Kommunikations-Ministerium 
veröffentlichten Elaborate. 

Länge und Betriebsergebnisse der russischen Eisen- 
bahnen im Jahre 1889. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 
1890, No. 133, S. 1993. 

Kurze statistische Mittheilung. 

15 
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The railroads of the United States. Eng. Journal, 
Sept. 1890. 

1 Meile Bahn kommt schon auf 404 Einw. bczw. 18,75 Quadrat- 
Meilen (bei uns l km auf 1200 Einw.). 1889 war das Bahnnetz 
202786 Meilen lang und repräsentirte ein Kapital von 9931 Mill. 
Dollars. 

Bruttoeinnahme pro Bahnmeile 
Reineinnahme ., 

Betriebskosten 

Einnahme pro Zugkilometer 
Ausgabe 

Einnahme pro Personenmeile 
„ ,, Tonnenmeile . 
Reiselänge pro Person . . 
Transportlänge pro Sendung 
Besetzung der Personenzüge 
Nutzlast pro Güterzug . . 



7084 Dollars durchschnittlich. 

2665 

62,38 pCt. 
137,2 Cents 
93,3 

2 17 

0.976 „ 

24,17 Meilen 
110,86 „ 

42,12 Reisende 
156,05 Tonnen 



The second interstate commerce report. Eng. News, 
23. August 1890, sowie The report of the interstate 
commerce statistician. Eng. News, 27. Sept. 1890. 

Nach dem Bundes-Verkehrsgesetz haben nur die durch mehrere 
Staaten gehenden Linien ihre Angaben dem Bundesverkehrsamt 
einzureichen, was den Werth der Aufzeichnungen beeinträchtigt. 
Zu den Angaben würden behufs Vervollständigung noch 5,2 pCt. 
zuzusetzen sein. Der neue Bericht enthält auch Angaben über 
Zahl und Länge der Gleise, Tunnel und Brücken, sowie über die 
verschiedenen Spurweiten, ferner über die Zahl der Betriebsmittel 
und ihre Ausrüstung mit den verschiedenen Kuppelungen und 
Bremsen usw. 

Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands und Frank- 
reichs in den Jahren 1886—1888. Archiv f. Ebw. 
1890, S. 1040—1061. 

Vergleichende Uebcrsichten über die Kntwickelung des Eisen- 
bahnwesens in den 3 Ländern während des angegebenen Zeitraums. 
Die prozentuale Veränderung in Bezug auf Länge, finanzielle Er- 
gebnisse und Betriebsmittel in den Jahren 1886 — 1888 macht nach- 
stehende Tabelle ersichtlich. 

Pro Kilometer Zahl der 



^ 



Betriebs- Ein- Aus- Ueber- Loko- Güter- 
länge nähme gäbe schufs motive wagen 
Deutschland -(-5,3 +8,5 4- 4,9 +12,9 4-3.7 4- 4,1 
England 4- 2,5 4-2,2 4- 0,9 4-3,7 4-1,9 +3,8 
Frankreich +5,8 —1,8 —2,9 —0,4 +1,8 +3,0 

10. Verwaltung, Gesetzgebung, richterlicheEntscheidungen. 

The South Eastern and London, Chatham and 
Dover Railways. Railw. Eng., Juni 1890. 

Beleuchtung der unlängst im Wesentlichen ausgefochtenen 
Kämpfe beider Gesellschaften und Mahnung, weitere Streitigkeiten 
durch Betriebsvereinbarungen (working agreements) und weitere 
Theilung der Einnahmen (pooling) zu vermeiden. 
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Das Recht der Eisenbahnen in Preussen. Syste- 
matisch dargestellt von W. Gleim, Geh. Ober-Reg.- 
Rath und vortragender Rath im preufs. Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten. — Berlin 1891 , Franz 
Vahlen. I. Band, 1 . Hälfte. — 3i. 

Wie im Vorworte ausgeführt wird, bezweckt das Werk eine 
systematische Darstellung des Eisenbahnrechts, welche »sowohl 
das auf gesetzlichen und anderen geschriebenen Normen, wie auch 
das auf der Verwaltungspraxis beruhende Recht zur Anschauung 
bringt, das Verständnifs desselben nach seinen wirth schaftlichen 
und sonstigen Grundlagen eröffnet und es in das System des all- 
gemeinen Rechts einfügt, in welchem es seine Wurzeln hat.« Das 
Bcdürfnifs nach einer derartigen Bearbeitung des preufsischen 
Eisenbahnrechts war um so drängeuder, als Letzteres zum grofsen 
Theile ein ungeschriebenes ist und sich aus der Uebung der Ver- 
waltungsbehörden, namentlich des Arbeitsministeriums heraus ent- 
wickelt hat. Dieser Umstand läfst zugleich eine der Aufgabe 
innewohnende eigenartige Schwierigkeit und den hauptsächlichen 
Grund dafür erkennen, dafs keiner der bisherigen — übrigens 
wenig zahlreichen — Versuche einer zusammenhängenden Dar- 
stellung des Stoffes diesem vollständig gerecht wird. Von allen 
Betheiligten mufs es daher mit besonderer Freude begrüfst werden, 
wenn nunmehr von berufenster Seite die Lösung der Aufgabe in 
Angriff genommen ist. 

Das Unternehmen ist auf drei Bände berechnet, von denen 
der erste und zweite das öffentliche, der letzte das Privatrecht 
behandeln wird. Der vorliegende, den allgemeinen Grundlagen 
des preufsischen Eisenbahnrechts gewidmete erste Halbband ent- 
hält eine Erörterung der Grundbegriffe — Eisenbahn, (objektives) 
Eisenbahnrecht, Eisenbahnunternehmung, (subjektives) Eisenbahn- 
unternehmungsrecht — und bespricht sodann die rechtlichen Vor- 
aussetzungen für die Entstehung einer Eisenbahnunternehmung in 
Preufsen, und zwar einer privaten (Konzessionswesen), einer Unter- 
nehmung des preufsischen Staats und einer solchen des deutschen 
Reichs. 

Anordnung, Darstellungsweise und Inhalt lassen das Werk als 
in hohem Mafse praktisch brauchbar erscheinen und rechtfertigen 
den Wunsch, dasselbe möge alsbald zur Vollendung gelangen. 

Unfallentschädigungen in England. Verordn.-Bl. f. 
E. u. Sch. 1890, No. 122, S. 1844. 

Aus Anlafs des am 12. Juni 1889 eingetretenen Unfalles bei 
Armagh sind bis Ende desselben Jahres bereits an Entschädigungen 
65 609 Pfund Sterling gezahlt worden und im ersten Halbjahr 1890 
wurden weitere 52 935 Pfund Sterling gezahlt. Bei der letzten 
Generalversammlung konstatirte der Präsident der Gesellschaft, 
dafs mindestens noch etwa 30 OOO Pfund Sterling erforderlich sein 
werden, um allen aus dem Bahnunfalle resultirenden finanziellen 
Folgen zu entsprechen. Im Ganzen wird daher der genannte 
Unglücksfall für die Gesellschaft einen Verlust von etwa 148 500 
Pfund Sterling bedeuten, welche Summe mit Ausnahme von 34 OOO 
Pfund Sterling, die dem Reservefonds entnommen wurden, voll- 
ständig aus den Betriebsergebnissen der irländischen Nordbahn 
gedeckt werden mufs. 



Digitized by Google 



168 



Wörterbuch des deutschen Verwaltungsrechts. 

Herausgegeben von Dr. K. Frhr. v. Stengel, Prof. 
in Würzburg. Freiburg i. B. 1890. J. C. B. Mohr. 
Zweiter Band (L — Z). 

Das Werk liegt nunmehr abgeschlossen vor. Von dem reichen 
Inhalte des zweiten Bandes haben für den Eisenbahnfachmann als 
solchen die Abhandlungen über Strafsenbahncn. Unfallversicherung, 
Verwaltungswesen (Verwaltung; Verwaltungsgerichtsbarkeit; Ver- 
waltungsorganisation ; Verwaltungsstreitverfahren; Verwaltungsver- 
fahren) und W «.'gewesen (Wege und Strafsen; Wegebau und Wege- 
baupflicht; Wegepolizei) besonderes Interesse. Die Brauchbarkeit 
des Werkes wird durch ein systematisches Verzeichnifs sämmtlicher 
Artikel und ein Sachregister, welche dem zweiten Bande beigegeben 
sind, wesentlich gesteigert. Natürlich ermöglicht das Letztere die 
rasche Belehrung über Einzelfragen, welchen nicht ein selbst- 
ständiger Artikel gewidmet ist. 

Mit Rücksicht auf die lebhafte Thätigkeit der Gesetzgebung 
— für Preufsen möge z. B. an das Landgemeinde-, das Steuer- 
und das Schulrecht erinnert werden — und der Wissenschaft auf 
dem Gebiete des Verwaltungsrechts ist in Aussicht genommen, das 
Werk von Zeit zu Zeit durch Nachtragshefte zu ergänzen; bereits 
der vorliegende Band enthält eine Reihe von Berichtigungen und 
Zusätzen. 

Beiträge zur Lehre von der Enteignung. Von Reg.- 
Rath Dr. Egen Archiv f. Ebw. 1890, S. 1022 
bis 1039- 

Fortsetzung der Erörterungen über die bei Enteignung ganzer 
Grundstücke den Eigenthümern zu gewährende Entschädigung 
(entgangener Gewinn, persönliche Nachtheile, Annehmlichkeits- 
werth, Affektionswerth). 

Der Begriff des Betriebsunfalls als Grundlage des 
Entschädigungs - Anspruchs nach den Reichs- 
gesetzen über die Unfallversicherung. Von Dr. 

Hch. Rosin, Professor in Freiburg i. B. (Sonder- 
abdruck aus dem Archiv f. öffentl. Recht, Bd. III, 
Heft 2—3). Freiburg 1888. J. C. B. Mohr. 

In eingehender und scharfsinniger Untersuchung bespricht 
der Verfasser den Begriff des Betriebsunfalls unter Hervorhebung 
derjenigen Voraussetzungen, von deren Vorhandensein das Ent- 
stehen eines Entschädigungsanspruchs auf Grund der Reichsgesetze 
über die Unfallversicherung abhängt. Die wichtigsten und zweifel- 
haftesten Einzelfragcn werden an der Hand der bisherigen Recht- 
sprechung der Schiedsgerichte und des Reichsversicherungsamts 
einer besonders ausführlichen Erörterung unterzogen. 

Die Abhandlung kann allen Staats- und Privatverwaltungen, 
welche mit Ansprüchen der bezeichneten Art befalst werden, als 
Rathgeber für ihre Entscheidungen empfohlen werden. 
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11. Allgemeines. 

Systeme der Baustile. Bearbeitet für den Zeichen- 
unterricht von Mittelschulen und zum Selbstunter- 
richt. Von Carl Reichhold. Würzburg 1890, Verlag 
von A. Stuber. II. Abth. Preis 1,50 Jk. 

Jede der beiden Abtheilungen giebt auf je 1 1 Blatt recht ver- 
ständliche für den Unterricht passende Bilder, welche die Haupt- 
merkmale der verschiedenen Baustile darzulegen geeignet sind. 

Es ist damit ein billiges Unterrichtsmittel über sämmtliche 
in Europa vorkommende Baustile geschaffen, welches den Lehrern 
den Unterricht und dem Schüler das Verständnifs erleichtern dürfte. 
Die Zeichnungen sind deutlich und sauber ausgeführt. 

Zur Entwickelungsgeschichte der Spannwerke des 
Bauwesens. Ein Anhang zu den Lehrbüchern 
über allgemeine Baukunde und Brückenbau von 
G. Lang, früher Professor am Polytechnikum zu 
Riga, jetzt zu Hannover. Riga 1890, Verlag von 
N. Kymmel. Mit 2 Tafeln. 

Diese 200 Seiten, klein Oktavformat, umfassende Abhandlung 
soll eine Lücke in der technischen Bücherei auffüllen, da man 
zwar in verschiedenen Büchern und Zeitschriften eine Menge zer- 
streuter Bemerkungen, aber nirgends eine zusammenhängende Dar- 
stellung der Entwickelung der Spannwerke findet. 

Der Verfasser bespricht zunächst das Wesen und den Ursprung 
derselben, sodann speziell das Wölb-, Spreng-, Hänge-, Balken- 
und Kragwerk mit Einilechtung der Geschichte der Biegungs- 
theorie und schliefslich das Allgemeine der Fachwerke : Die Kenn- 
zeichen der Steifigkeit, ihre Berechnungsarten, ihr Eigengewicht 
und die Grenzen der Spannweiten. 

In seinen Schlufsbetrachtungen glaubt der Verfasser, weil die 
grofsartigen Brückenbauten der Neuzeit nur der Erkcnntnifs des 
Fachwerkes zu verdanken seien, dafs man ebenso gut von einem 
Zeitalter des Fachwerkes als von dem des Eisens sprechen könne, 
zumal eine Ablösung dieses Materials durch ein anderes nicht 
ausgeschlossen erscheint. 

Sowohl dieser wie der Schlufsbemerkung, dafs ein Wider- 
spruch zwischen den Erzeugnissen wirklich richtiger Berechnung 
und dem Schönheitsgefühl nicht besteht, kann diesseits nur bei- 
gepflichtet und mit dem Verfasser angenommen werden, dafs falls 
die Rechnung uns zu unschönen Formen führt, dies darauf hin- 
deutet, dafs nicht alle in Betracht kommenden Einflüsse beim 
Ansatz der Formeln richtig abgewogen wurden. 

Die kleine Schrift füllt in der That eine Lücke in der tech- 
nischen Literatur aus, regt nach der Absicht des Verfassers zu 
weiteren, noch noth wendigen Forschungen an, und ist bestens zu 
empfehlen. 

The Mannesmann Process for Making Seamless 
Tubes. Railw. Eng., Juli lSgo. 

Beschreibung des Verfahrens und Versuchsergebnisse. 
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Die Königlich württembergischen Staatseisenbahnen; 

Rückschau auf deren Erbauung- während der Jahre 
1835—1889. Von H. von Morlok. Stuttgart 1889, 
Deutsche Verlagsanstalt. 234 Seiten Text mit einer 
Tafel und vielen Zierbildern im Text. Preis 11,20 Jh. 

Das trefflich ausgestattete Werk giebt aus amtlichen Quellen 
und eigner Anschauung eine ausführliche Darstellung der Ent- 
wicklung der württembergischen Eisenbahnen von den ersten 
Erwägungen und Voruntersuchungen an und zwar in technischer 
und wirtschaftlicher Beziehung mit besonderer Berücksichtigung 
der amtlichen Verwaltungs Vorgänge. 

Der Verfasser, welcher seit vier Jahrzehnten dem württem- 
bergischen Eisenbahnwesen und seit lange an leitender Stelle an- 
gehört, und deshalb in besonderem Mafse zur Bearbeitung eines 
solchen Werkes berufen war, theilt die Entwickelung der württem- 
bergischen Eisenbahnen in sechs Perioden, deren erste (1835 — 1844) 
jedoch lediglich den Vorstudien angehört, aus welchen lehrreiche 
Gutachten hervorragender auswärtiger und einheimischer Fach- 
männer mitgetheilt werden. 

Nach Schilderung dieser einzelnen Bauperioden folgt ein An- 
hang, welcher namentlich die Baukosten und wirthschaftlichen 
Ergebnisse behandelt und hiermit den Zweck verfolgt, für weiteres 
Vorgehen diejenigen Grundlagen zu gewinnen, welche den zu er- 
bauenden Bahnen eine erspriefsliche Wirksamkeit und ein besseres 
Erträgnil's zu sichern bezweckt, als dies bei den bisher erbauten 
Bahnen zum Theil der Fall ist. 

Wie sich aus dem Vorstehenden ergiebt, bildet das Werk 
eine auf alle Zweige des Eisenbahnwesens sich erstreckende und 
deshalb höchst lehrreiche, geschichtlich-statistische Studie, deren 
Werth weit über die Grenzen des württembergischen Eisenbahn- 
wesens hinaus reicht und deren so treffliche Durchführung nur 
einem erfahrenen Fachmanne möglich ist, welchem nicht nur die 
Benutzung aller Quellen, sondern auch die Beherrschung des 
gesammten Gebietes unbeschränkt zur Verfügung steht. 

Der logarithmische Rechenschieber, Theorie und 
Gebrauch desselben. Von Karl von Ott. 2. Aufl. 
Prag, Caive'sche Buchhandlung. 

Der Verfasser giebt eine Anleitung zum Gebrauch des loga- 
rithmischen Rechenschiebers, die auch verständlich für solche Leser 
ist, welche mit dem Wesen der Logarithmen noch nicht vertraut 
sind. Der Rechenschieber ermöglicht das Multipliziren, Dividiren, 
Potenziren und Wurzelausziehen in sehr kurzer Zeit mit einer 
Genauigkeit von etwa Viooo unc * dürfte seine Anwendung immer 
weiteren Kreisen zugänglich zu machen sein. 

Neues Nivellirinstrument Von Dr. Otto Becher. 
München, Theodor Ackermann. 

Die für die Einstellung der Libelle vorhandene Mikrometer- 
schraube wird in möglichst einfacher Weise auch zum Messen 
benutzt. Die Schraube ist mit Skala und Index, sowie einer 
Trommel zum Ablesen versehen. 
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Die Goldfelder in Transvaal. Von B. Knochenhauer, 
Bergreferendar z. D. Berlin 1890, Walter & Apolant. 

Auf Grund eigener Anschauung bespricht der Verfasser die 
klimatischen und geologischen Verhältnisse des Transvaallandes 
und die Ursachen des wirtschaftlichen Niederganges desselben, 
welchen er wesentlich dem Mangel an Verkehrsmitteln und an 
fachmännischer Leitung der Geldgewinnung zuschreibt. Verfasser 
meint, es sei von der in Aussicht stehenden Behebung dieser 
Hindernisse ein erheblicher Aufschwung des Landes zu erwarten, 
von welchem der deutsche Handel grofsen Nutzen ziehen könne. 
Auch empfehle sich eine Betheiligung des deutschen Kapitals bei 
der in Angriff genommenen »Rekonstruktion« der bestehenden, 
meist nicht lebensfähigen Gesellschaften für die Goldgewinnung. 

Tabellen zur Bestimmung der Kontraktion und Zug- 
festigkeit von Probestäben von 19,5 bis 20,5 mm 
Durchmesser. Von Bleich. Leipzig, Verlag von 
Engelmann. 

In Tabelle I wird die Kontraktion in Prozenten des ursprüng- 
lichen Durchmessers, in Tabelle II die Zugfestigkeit in Kilogramm 
pro Quadratmillimeter bei einer Belastung von 10 bis 30000 kg 
gegeben. 
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MITTHEILUNGEN 

aus der 

Tagesliteratur des Eisenbahnwesens. 



1891. JANUAR, FEBRUAR. Heft 1. 

/. Bahnprojekte. Vorarbeiten. 
Chemin de fer Metropolitain de Paris. Gen. civ., 

t. xvin, 2 u. ff. 

Beschreibung der verschiedenen Ausführungsmöglichkeiten für 
eine Untergrundbahn. 

Prolongement du chemin de fer du Nord dans 
Paris. Ann. d. trav. publ. 1890, S. 196. 

Projekt zweier unterirdischer Bahnlinien, welche den Nord- 
bahnhof einerseits mit den Centralmarkthallen , andererseits mit 
dem Boulevard des Capucincs verbinden sollen. 

Aeration des tunnels du chemin de fer Metropolitain 
de Paris. Gen. civ., T. XVIII, No. 2. 

Es wird vorgeschlagen, den Tunnel durch eine nahe dem 
Scheitel anzubringende flache Decke in zwei Kammern zu thcilen. 
Die obere wird die Rauchkammer. Von Kilometer zu Kilometer 
steht dieselbe mit einem Ventilator in Verbindung, welcher den 
Rauch absaugt und durch einen hohen Schlot abführt. Besondere 
Dunstabzüge verbinden den eigentlichen Fahrraum mit der Rauch- 
kammer. Der Schornstein der Lokomotive soll oben wie ein 
Flaschenhals verengt sein. 

Ein Tunnel unter dem Firth of Förth. Centralbl. 
d. Bauverw., X. Jahrg., No. 43, S. 448. 

Ein solcher ist seitens der Caledonischen Eisenbahn in An- 
regung gebracht worden. 

Diese Gesellschaft hat unter den durch die Eröffnung der 
Forth-Brücke gewonnenen Vortheilen zu leiden, da ihr und mit 
ihr der Nordwestbahn der Weg über diese Brücke nicht offen steht 

Projekt einer transsibirischen Eisenbahn. Verordn.- 
Bl. f. E. u. Sch. 1891, No. 14, S. 237. 

Seit Oktober tagt in Petersburg eine Kommission, welche 
die verschiedenen den sibirischen Bahnbau betreffenden Projekte 
einer eingehenden Prüfung unterziehen und auf Grund derselben 
die eigenen Vorschläge erstatten soll. Die bisher bekannt ge- 
wordenen Projekte werden mitgetheilt. 

■ 
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Projektirte Herstellung einer direkten Verbindung 
zwischen dem türkischen Eisenbahnnetze Europas 
mit jenem Kleinasiens durch üeberbrückung des 
Bosporus. Verordn.-Bl. f. E. iL Sch. 1891, No. 22, 
S. 344 u. 345- 

Dem Vernehmen nach hat die Unternehmerfirma Giano und 
Gouvree der türkischen Regierung ein Projekt für eine von Kon- 
stantinopel aus über den Bosporus zu erbauende Brücke vor- 
gelegt. Danach ist die Höhe über dem Meeresspiegel zu 40 m 
angenommen, um die Durchfahrt der gröfsten Schiffe zu gestatten. 
Die Länge soll, einschliefslich der beiderseitigen Zufahrten, gegen 
2 km betragen; die Lichtweite der mittleren für die gröfsten 
Schiffe bestimmten Oeffnung ist mit 500 m bemessen ; zu beiden 
Seiten dieser wird je eine Oeffnung zu 256 m Lichtweite für 
kleinere Schiffe angebracht und sollen dieser mehrere Neben- 
spannungen angereiht werden. 

Projet de Chemin de fer m6tropolitain sur eleve ä 
Buenos- Ayres. Ann. d. trav. publ. 1890, S. 145. 

Nach dem Entwurf des Ingenieurs C. Müller soll diese, in 
einer Länge von insgesammt 13 km projektirte Stadtbahn zwei- 
gleisig auf eisernen Viadukten in normaler Spurweite ausgeführt 
und mit feuerlosen Lokomotiven nach dem System Frank be- 
trieben werden. 

a. Bau. 
Brücken. 

Gewölbte Brücke und Cementbruchsteinmauerwerk 
bei Cössern (Königr. Sachsen). Civ.-Ing. 1890, 
S. 495. 

Die 156 m lange Brücke mit Spannweiten bis 22,5 m ist von 
der Firma Liebold & Co. aus Bruchstefhen mit hydraulischem 
bezw. Ccmentmörtel und zwar das Gewölbe durch Ausgiefsen der 
trocken aufgesetzten Steine mit Mörtel hergestellt. 

Note sur la construetion du viaduc de la Vingeanne. 

(Compagnie des chemins de fer de l'Est.) m. Abb. 
Rev. gen. 1890, S. 121. 

Der Viadukt dient zur Ueberführung der Ende 1888 in Betrieb 
genommenen Linie Is-sur-Tille a Gray über das Thal der Vingeanne 
in einer Länge von 295 m und einer Höhe von 19,20 m. Er ist 
für ein Gleis gebaut, hat 7 elliptische Bögen von 37 m Weite 
und 14,50 m Pfeiler, getrennt durch Pfeiler von 4,20 m unterer 
Breite. Die Widerlager sind 7,16 m über dem Fundament stark. 

Die Gewölbe sind, von unterhalb der theoretischen Bruchfuge 
an, in zwei Ringen nach einander aufgeführt. 

Zur Frage des Einflusses der Fahrgeschwindigkeit 
auf die Durchbiegung eiserner Brücken. Centrai- 
blatt d. Bauverw., X. Jahrg., No. 42, S. 432. 

Zwei Meinungs-Aeufserungen der Herren Dr. H. Zimmermann 
und Fr. Engesser. 
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Le viaduc de Crueize sur la ligne du chemin de fer 
de Marvejois a Neusargues. Gen. civ., T. XVIII, 
No. 10. 

Der Viadukt liegt im Gebiet der französischen Südbahn, führt 
über ein wildes Thal: »die Höllenschtucht«. Das ganz massive 
Bauwerk hat 218 m Länge, 6 Oeffnungen von 25 m Spannweite. 
Die mittleren Pfeiler haben 63,30 m Höhe. Die Bausurame betrug 
1 290 000 Fr. 

Bridge over the Ohio. Engg. 1890, II, No. 1301, 
S. 660. 

Eine Brücke über den Ohio ist unter Beifügung von Zeich- 
nungen kurz beschrieben. 

Die Brücke hat, aufser den Fluthöffnungen, 3 Hauptöffnungen 
und zwar eine Mittelöfihung von 550' = 166 m und zwei Seiten- 
Öffnungen von je 400' *=s 149 m Spannweite. Die Hauptträger, 
deren Höhe in der Mitte 84' = 25 m bezw. 75' — 23 m beträgt, 
sind in Fachwerksystem mit gekrümmten oberen Gurtungen aus- 
geführt. Zwischen den Hauptträgern sind zwei Eisenbahngleise, 
aufserhalb derselben an jeder Seite eine Fahrstrafse und ein Fufs- 
weg angeordnet. Die Hauptglieder der Tragebalken sind aus 
Stahl, die Nebentheile, Querverbindungen, Fahrbahnträger usw. 
aus Schmiedeeisen hergestellt. 

Kosten der Förth - Brücke. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XIII. Jahrg., No. 41, S. 312. 

Die ursprünglich auf l 650 OOO Lstrl. geschätzten Kosten haben 
sich im Laufe der Ausführung auf 3 150000 Lstrl. erhöht. 

Diese Gesammtkosten vertheilen sich wie folgt: 
Südliche Anschlufsbahn von Dalmeny bis 

zur Brücke rund 20000 Lstrl. 

Desgl. von Inverkeithing bis zur Brücke . „ 106650 „ 
Pfeiler, Gründungen und Aufbau .... „ 800000 „ 

Stählerne Unterbauten 1 722 500 „ 

Verwaltungskosten, Zinsen u. dgi , 378000 „ 

Ausgabe für die angefangene Hängebrücke 

nach den verlassenen Entwürfen von 

Thomas Bouch . ,, 250000 

3 277 ISO Lstrl. 

Davon ab für den Verkauf von Httlfsa nlagen etwa 127 150 „ 

3 150000 Lstrl. 

Für die stählernen Unterbauten crgicbt sich bei einem Gewicht 
derselben (einschl. der Unterbauten der Anschlufsviadukte) von 
56000 t der Durchschnittspreis pro Tonne zu rund 30,7 Lstrl. 
Die gesammten für den Brückenbau bezahlten Arbeitslöhne und 
Beamtenbesoldungen belaufen sich auf rund 1 050 OOO Lstrl., d. i. 
3378 P Ct - der angegebenen Gesammtkosten des Werkes. 

Ein Vorschlag zu einer wasserdichten, schall- 
dämpfenden Fahrbahn eiserner Eisenbahn- 
Brücken. Von Goering, Königl. Reg. -Baumeister, 
Magdeburg. Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., 
No. 44, S. 454. 
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Verlegung eines grossen eisernen Brückenträgers 

(Mise en place par flottage et levage dune travce 
de 159 m de portce au pont de chemin de jete sur 
l'Ohio, pres de Pittsburgh, Etats Unis). Gen. civ., 
T. XVIII, No. 2. 

Eine durch Abbildungen erläuterte Beschreibung. Der mächtige 
eiserne Brückenträger ruht auf einem hohen Holzgerüst, welches 
von lO grofsen Pontons getragen und mit diesen an Ort und Stelle 
gefahren wird. 

Die Brücke über den East River zwischen New- 
York und Brooklyn und die projektirte Brücke 
über den North River zwischen New -York und 
Jersey City. Glasers Ann., No. 324. 

Aus den Mittheilungen des Herrn Glaser über den Ausflug des 
Vereins deutscher Eisenhüttenleute nach Amerika im Herbst 1890. 

Tunnel. 

Lüftung des Arlberg-Tunnels. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XIII. Jahrg., No. 45, S. 329. 

Anläfslich der von einer Tiroler Zeitung gebrachten Nachricht, 
dafs im Arlberg-Tunnel in Folge des starken Verkehrs der Rauch 
nicht genügend abgeleitet werde, und dafs in dem angesammelten 
Rauchqualm Oberbauarbeiter bewufstlos hinfielen, ist von der 
Innsbrucker Betriebs-Direktion der Staatsbahnen eine Darstellung 
des Sachverhalts veröffentlicht worden, welche besagt, dafs die 
natürliche Ventilation im Tunnel, welche sonst unter normalen 
Verhältnissen entspreche, dann eine Störung erleide, wenn der in 
Langen vorherrschende Westwind in Ostwind umschlage. Bei 
diesem übrigens nur seltenen Richtungswechsel komme eine Pause 
in der Ventilation des Tunnels vor, welche darin begründet sei, 
dafs der natürliche Aufstieg des Rauches, der sich in der Richtung 
von Langen nach St. Anton vollzieht, einerseits keine Unterstützung 
findet, andererseits durch Ostwind — beim Tunnelportal in St. Anton 
— verzögert wird. In Folge dessen und des starken Zugverkehrs 
seien thatsächlich am 3. Oktober 1890 mehrere der im Tunnel 
beschäftigten Oberbauarbeiter erkrankt und theil weise bewufstlos 
aus dem Tunel gebracht worden. Anläfslich dieses Unfalles, wie 
ein solcher sich seit Eröffnung des Betriebes der Bahn — Sep- 
tember 1884 — noch nie ereignet, seien aufser den bestehenden 
Vorsichtsmafsregeln noch weitere angeordnet worden und sei seit 
dem 3. Oktober trotz des in den Vormittagsstunden wiederholt 
andauernden Ostwindes kein derartiger Fall mehr vorgekommen. 
Die Erhebungen hätten weiter ergeben, dafs selbst unter den un- 
günstigsten Verhältnissen im Tunnel das reisende Publikum nicht 
im Geringsten vom Rauche belästigt werde und dafs auch das 
Maschinen- und Zugpersonal darunter nicht zu leiden habe. 

Der St. Clair -Tunnel, m. Abb. Railr. Gaz. 1890, 

S. 659. 

Dieser Tunnel stellt die Verbindung zwischen Pt. Huron und 
Sarnia am Südende des Huron-Sees her. Die Ausführung geschah 
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mit Rücksicht auf die zu durchbrechende Thonschicht mit Hülfe 
eines eisernen Rohres und Anwendung von Luftdruck. Trotzdem 
war an einigen Stellen wegen der Weichheit des Thones oder 
wegen Antreffens Von Sandnestern die Ausführung in Folge des 
Entweichens grofser Luftmengen sehr schwierig. Die äufsere 
Wand des eingleisigen Tunnels wird von dem gufseisernen Rohre 
gebildet, welches auf der Innenseite in Stärke der Verbindungs- 
flansche mit Klinkern ausgemauert wurde. 

Elektrische Kraftübertragung für den Bau von 
Eisenbahntunnels. Oest. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., 
No. 44, S. 330. 

Auf der im Bau begriffenen Eisenbahnlinie zwischen Buenos 
Aires und Valparaiso befinden sich mehrere Tunnels, deren Ausbau 
grofse Schwierigkeiten bereitet, namentlich der höchste von diesen, 
welcher 3200 m über Meeresspiegel liegt und dessen gröfster Theil 
durch sehr harten Felsen geht, so dafs die Anwendung von Bohr- 
maschinen nothwendig ist. Da aber die Kosten des Feuerungs- 
materials zu grofs geworden wären und in der Nähe des Eingangs 
zum Tunnel eine hinreichend gro£se Wasserkraft nicht verwerthbar 
war, so entschlofs man sich, das Wasser unten im Thale zu ver- 
werthen und die Kraft auf elektrischem Wege bis zum Tunnel zu 
übertragen. Es wurden zwei Installationen eingerichtet, die eine 
auf der argentinischen, die andere auf der chilenischen Seite der 
Anden. Auf der letzteren war ein Wassersturz von ungefähr 
180 m, auf der ersteren ein solcher von etwa 120 m verwerthbar. 

Der auf diese Weise erhaltene, sehr erhebliche Wasserdruck 
wurde nun zum Betriebe von Girard-Turbinen benützt. Auf der 
chilenischen Seite waren zwölf 80pferdige Turbinen, welche 
700 Touren pro Minute machten, vorhanden und jede derselben 
war mit einer Dynamomaschine zu 54.Kilowatt (400 Volt X 135 Amp.) 
direkt verkuppelt. Von dieser Installation aus wurde die Kraft 
von sechs der Dynamos zu öopferdigen Motoren nach dem etwas 
über 3 km entfernten Las Cuevas übertragen. Die aus der Fabrik 
von Siemens, Bross & Comp, stammenden Kabel sind mit einer 
besonderen Isolirmasse bedeckt, mit Blei eingeschlossen und ferner 
noch durch eine äufsere Schutzhülle von Jutegeflecht geschützt. 
Ferner sind vier Installationen für elektrische Beleuchtung vor- 
gesehen. 

Deep tunnel railways. Engg. 1890, II, No. 1297, 
S. 549. 

Unter Hinweis auf die Notwendigkeit, für das Innere Londons 
neue Verkehrswege zu schaffen, wird der Herstellung von Ticf- 
Tunnel-Bahnen das Wort geredet und die Vortheile dieser Anlage 
gegenüber anderen in Frage kommenden Eisenbahnsystemen hervor- 
gehoben, ferner mitgetheit, dafs das Unterhaus in seiner letzten 
Session den Bau einer Tief- Tunnel -Bahn in der Richtung von 
Holborn nach Oxfort-Strect genehmigt habe. Diese Strecke soll 
nach dem Vorbilde der vor Kurzem eröffneten Linie von King 
William-Street nach Stockwell (The City and South London Rail- 
way) ausgeführt werden. 
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Oberbau. 

Note sur un Systeme de consolidation des joints 
des rails par reduction du porte-ä-faux. Par M. 

Müntz, m. Abb. Rev. gen. d. ehem. 1890, II, S. 87. 

Auf den Linien Paris-Strafsburg und Paris-Mülhausen der 
französischen Ostbahn werden seit März 1889 Versuche mit Ab- 
minderung des Abstandes zwischen den Stofsschwellen und zwar 
bis auf 0,42 m für die Entfernung der Schwellenmitten gemacht, 
so dafs bei Schwellenbauten von 0,21 — 0,26 m sich eine lichte 
Zwischenweite von nur 0,16 — 0,2 1 m ergiebt. Um bei dieser 
geringen Zwischenweite die Stopfarbeiten vornehmen zu können, 
werden die dem Stöfs zugekehrten Oberkanten der Schwellen 
unter den Schienen-Auflagern bis auf 5 cm von der Schwellen- 
mitte abgeschrägt. 

Die mit dieser Anordnung bisher gemachten günstigen Er- 
fahrungen haben zu einer Ausdehnung der Versuche auf gröfeere 
Strecken (32 km) geführt. 

Einfluss der Biegung auf die Abnutzung an den 
Stützflächen der Eisenbahnschienen. Centralbl. d. 
Bauverw., X. Jahrg., No. 42 a, S. 437. 

Federnde Schienenstossverbindung für Eisenbahn- 
Oberbau. Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., No. 45, 
S. 464. 

Patentbeschreibung mit Zeichnung des der The Long Spring 
Truss Joint Company in Chicago (Illinois, V. St. A.) ertheilten 
Patents No. 5151 1- 

Neuere Schienenverbindungen. Railr. Gaz. 1890, 
S. 662. 

Beschrieben und abgebildet werden : 

1. Der Weber-Stofs (eine Flachlasche, eine Q förmige Lasche, 
ein ungleichschenkliges unter den Schienenfufs greifendes 
Winkeleisen. 

2. Der kontinuirliche Schienenstofs (zwei gewöhnliche Winkel- 
laschen, welche in der Mitte zur Erhaltung einer richtigen 
Höhenlage durch eine Klammer zusammengezogen werden). 

3. Der Long truss Schienenstofs (Winkellaschen, welche in 
Folge einer Armirung einen sogenannten Brückenstofs 
bilden). 

Eingleisungs-Anlage mit Zwangschienen bei und auf 
Eisenbahn-Brücken. Organ 1891, Heft 1, S. 25. 

Ingenieur Post giebt Beschreibung und Zeichnung einer Ein- 
gleisungs-Anlage, welche derselbe für einige Brücken der Nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen entworfen und ausgeführt hat. Die 
Vorrichtung ist von der Brücke mit dem Einführungsgleise ver- 
bunden; durch dieselbe werden die Radspurkränze einer entgleisten 
Achse bis Oberkante Schiene gehoben und durch Zwangsschienen 
werden die Räder in die richtige Spurrinne eingeführt. 
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Der Brückenstoss von Clark -Fischer. Raiir. Gaz. 
1890, S. 715. 
Bei dem bekannten Fischer-Stofs beruht die Verbindung der 
Schienenenden nur auf einem hufeisenförmigen, durch die Schienen- 
brücke gezogenen Bolzen. Durch hinzugefügte zwei kurze zwei- 
löcherige Laschen sollen die Schienenenden auch in seitlicher 
Richtung in derselben Flucht erhalten werden. 

Schienenstuhl der französischen Westbahn. Oester r. 
Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 45, S. 336. 

Die französische Westbahn hat aus Stahlblech gebogene Keile 
in Anwendung genommen, die sich sehr gut bewährt haben sollen 
und bei welchen eine selbstthätige Lösung derselben vermieden ist. 

Emploi des traverses en bois et en fer sur la ligne 
de Böne-Guelma. Ann. d. trav. pubi. 1890, S. 126. 

Nähere Mittheilungen über Herkunft und Beschaffenheit der 
auf der genannten Bahnstrecke (in Algier) verwandten Holz- 
schwellen nebst Beschreibung des Verfahrens, welches bei der 
Imprägnirung derselben (mit Chlor-Zink) angewandt wird; des- 
gleichen über zwei Systeme von unseren Schwellen, die versuchs- 
weise verlegt worden sind. 

Gleitweiche mit drehbarem Herzstück. Von Km. 

Centralbl. d. Bauverw.. X. Jahrg., No. 44, S. 456. 

Beschreibung und Zeichnungen einer solchen Weiche, mit 
welcher gegenwärtig auf der Brooklyn-Brücke bei New- York Ver- 
suche angestellt werden. 

Fragen der Bahnunterhaltung. Organ 1891, Heft 1, 
S. 22. 

Eisenbahn - Bauinspektor Blum macht auf zwei Veröffent- 
lichungen aufmerksam, welche sich auf das starke Rosten von 
Schienen in Tunneln beziehen. Es wird auf die aufserord entlich 
interessanten Resultate verwiesea, welche durch Eisenbahn-Bau- 
inspektor Frederking im »Centraiblatt der Bauverwaltung« für 
1889 .und durch den Chemiker Herrn Dr. Thörner in der Zeit- 
schrift »Stahl und Eisen« 1889, veröffentlicht sind. Die chemischen 
Untersuchungen haben im Rost einen Schwefelsäuregehalt ergeben, 
der bis 7,9 pCt. steigt; auch wurde ermittelt, dafs eine fahrende 
Lokomotive in einer Stunde mindestens 2V4 kg freie Schwefelsäure 
auswirft. Herr Frederking hat bei dreizehnjährigem Lang- 
schwellen-Oberbau Rostzerstörungen bis zu 8 mm zwischen Schiene 
und Schwelle festgestellt. Als Schutzmittel werden Anstriche und, 
als am wirksamsten, Kalksteinkleinschlag als Bettung empfohlen. 

Der Bäuerische Schienenrücker. D. R.-P. 41008 

m. Abb. Deut. Bauz. 1889, S. 68. 

Der Bauer'sche Schienenrücker soll die Arbeiten zur Instand- 
haltung der Gleise erleichtern. Der Apparat ist eine seinem 
Zwecke angepafste Schraubenwinde, vermittelst welcher grofse 
Schienenstrecken in einer oder nach beiden Richtungen gleich- 
zeitig bewegt werden können. Derselbe erscheint nach den viel- 
fachen mit ihm angestellten Versuchen sehr empfehlenswerth. 
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Der Bäuerische Schienenrücker und der Geske'sche 
Spurrichter. Oesterr. Eisenbahnztg. , XIII. Jahrg., 
No. 47. S. 349. 

Beschreibung mit Zeichnnngen derselben. 

Werkstattanlagen. 

Atelier et Depot de Sotteville (pres Ronen), m. Zeichn. 
Ann. d. irav. publ. 1890, S. 121. 

Ausführliche Beschreibung der grofsen Reparatur- Werkstätten 
und Maschinenhäuser der Französischen Ostbahn an dem ge- 
nannten Orte. 

Bahnausrüstung. 

Prise d'eau ä ciel ouvert pour alimentation d'une 
gare. Ann. d. trav. publ. 1890, S. 122, 141, 161, 181. 

Ausführliche Beschreibung der Versorgung der Station Saulien 
(Göte-d'Or) mit Wasser, welche durch Schaffung eines künstlichen 
Teiches in der Nähe der Station stattfand. 

Mittheilungen aus dem Bereiche des englischen 
Eisenbahnwesens. Von Köpke. m. Zeichn. Civ.- 
Ing. 1890, S. 391. 

Verfasser behandelt den Rangirbahnhof in Edgehill bei Liver- 
pool, einen Kohlenkrahn auf der Station Bonkhall bei Liverpool, 
den Personenbahnhof New street Station und den der Midland- 
Eisenbahn in Birmingham, sowie die Hauptgleisweichen der London 
und North Western Eisenbahn. 

Aschgruben auf amerikanischen Eisenbahnen. Railr. 
Gaz. 1890, S. 766. 

Die theilweise in Holz, welches mit Eisenblech überzogen, 
theilweise in Mauerwerk oder Beton, theilweise mit Einzelstützen 
für die Schienen hergestellten Aschgruben werden beschrieben und 
in Zeichnungen dargestellt. 

Signalthürme amerikanischer Bahnen. Railr. Gaz. 
1890, S. 734- 

Es werden beschrieben und in Zeichnungen dargestellt: 

1 . Achteckiger Thurm der Philadelphia und Reading Eisenbahn. 

2. Elevates Gate housc der Lehigh -Valley Eisenbahn. 

3. Normal-Signalthurm der Pennsylvania-Eisenbahn. 

Locomotive steam crane. Engg. 1890, II (No. 1298), 
S. 575- 

Zeichnung und kurze Beschreibung eines fahrbaren Dampf- 
krahnes mit verstellbarem Ausleger. Bei der Ausladung von 
20 engl. Fufs (6,1 m) trägt der Krahn 10 t, bei der Ausladung 
von 25 engl. Fufs (7,6 m) 7 t Last. 
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Schneedächer. Railr. Gaz. 1890, S. 717. 

Die auf den kanadischen Eisenbahnen gebrauchlichen hölzernen 
Schneedächer für Einschnitte, Anschnitte und ebene, der Schnee- 
verwehung ausgesetzte Eisenbahnstrecken werden in Skizzen mit- 
getheilt. 

Allgeraeines. 

Die Ergänzungslinien der k. k. privilegirten Kaiser 
Ferdinand -Nordbahn. Oesterr. Eisenbahnzeitung. 
XIII. Jahrg., No. 49. S. 363, No. 50. 

Refection de la ligne de Sceaux. Gen. civ. t T. XVIII, 
No. 13. 

Umbau der kleinen Zweigbahn nach Sceaux, welche von der 
Orleans-Bahn erworben worden ist, und Erweiterung derselben. 
Letztere ist als Untergrundbahn gedacht. Der Tunnel soll eine 
eiserne Decke nahe unter dem Strafsenkörper erhalten. 

Le chemin de fer Transcaucasien et le tunnel de 
Souram. Gen. civ., T. XVHI, N. 8. 

Kurze Angaben über die das Schwarze mit dem Kaspischen 
Meer verbindende Bahn im Kaukasus. Der Scheiteltunnel der 
Bahn ist rund 4 km lang. 

3. Betriebsmittel. 
Europas grösste Lokomotive. Ztg. D. E.-V. 1891, 

S. 71. 

Aus dem Eisenwerk von S. A. Maffei bei München ist soeben 
eine nach Mallet's Patent hergestellte Doppel-Tenderlokomotive 
mit 4 Cylindern, 6 Achsen und 84 t Dienstgewicht an die Gott- 
hardbahn abgeliefert worden. Die Länge der Maschine zwischen 
den Buffern beträgt 14 m, der Gesammtradstand 8.5 m; der feste 
Radstand einer Motorengruppc aber nur 2,7 m; die feuerberührte 
Heizfläche 158 qm, die Rostfläche 2,2 qm; der Vorrath an Wasser 
und Kohlen 12 t, die volle Zugkraft 10 t. — Die Lokomotive soll 
auf Steigungen 1 140 (die Gotthardbahn hat solche bis 27 °/oo = 
1 : 37) und Bögen von 1 80 m Halbmesser noch etwa 200 t Brutto- 
zuglast aufser dem eigenen Gewicht ziehen, oder 2000 t auf wage- 
rechter Bahn. Bei 20 km Geschwindigkeit in der Stunde würden 
etwa 74O Pferdest. geleistet werden. — Die Lokomotive trägt die 
No. 1547 der Fabrik und 15 1 der Gotthardbahn. 

Luxuswagen auf den belgischen Staatsbahnen. 

Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 43, S. 323. 

Die Verwaltung der belgischen Staatsbahnen stellte Versuche 
mit einem in Mecheln angefertigten, für den internationalen Ver- 
kehr bestimmten Prachtwagen neuester Bauart an. Der Wagen 
ist bedeutend höher, länger und breiter als die bisher in Belgien 
gebräuchlichen, weicht von diesen auch in der inneren Hinrichtung 
wesentlich ab und kostet 43000 Frcs. 
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Der ankerlose Lokomotivkessel, System Lentz. 

Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 40, S. 297 ff, 
No. 41, S. 305 ff. 

Mit zahlreichen Abbildungen von Lokomotiven verschiedenster 
Konstruktion. 

Befestigung von Radreifen. Railr. Gaz. 1890, S. 839. 

Es wird eine grofse Zahl von Radreifen befestigungen neuerer 
Art ohne Durchbohrung des Reifenquerschnitts beschrieben und 
abgebildet. 

Verbund-Lokomotiven. Organ 1891, Heft 1, S. 23. 

Eisenbahn- Bauinspektor v. Borries berichtet, dafs die Verwen- 
dung von Verbund-Lokomotiven in Jahresfrist von 580 auf 1034 {je** 
stiegen ist und bespricht die in den letzten Jahren angebrachten Ver- 
besserungen, welche sich auf das Anfahrventil, die Dampfschieber 
und die Dampferzeugung beziehen, wobei die dadurch erreichten 
günstigen Erfolge angeführt werden. Schließlich werden die auf 
amerikanischen Bahnen mit Verbund-Maschinen angestellten Ver- 
suche besprochen. 

Eisenbahnwagen mit röhrenförmigen Hauptträgern 
(Tube-frame railway wagons). Engg. 1890, II 
(No. 1300), S. 647. 

Es wird die Bauart der amerikanischen neueren Güterwagen, 
deren Rahmen aus Röhren bestehen, beschrieben. Das Eigen- 
gewicht der in dieser Art hergestellten Wagen von 30 t Trag- 
fähigkeit soll nur 8,3 t betragen. 

Zahnrädrige Express - Lokomotive der Wabash- 
Eisenbahn. Railr. Gaz. 1890, S. 712. 

Die ausführlich in Zeichnungen dargestellte Lokomotive hat 
vorn ein vierrädriges Drehgestell und dahinter drei gekuppelte 
Treibachsen, von denen die letzte hinter der Feuerkiste liegt. 
Adhäsionsgewicht 80 000 Pfd. engl., Treibraddurchmesser 5 Fufs 
2 Zoll engl., Cylinder 18 Zoll Durchmesser, Kolbenhub 24 Zoll. 

Rimrott'sche Doppel - Tenderlokomotiven. Ztg. D. 
E.-V. 1891, S. 41. 

Eingehende Beschreibung dieser Konstruktion, welche bereits 
aus dem Jahre 1879 herrührt und somit der Mallet'schen sehr 
ähnlichen vorausgegangen ist, nur noch nicht Gelegenheit zur 
praktischen Verwendung gefunden hat. 

Die erhöhte Tragfähigkeit der Güterwagen. Ztg. D. 
E.-V. 1891, S. 53 u. 63fr. 

Dieselbe wird dringend befürwortet in der Weise, dafs nicht 
nur neue Wagen gröfserer Tragfähigkeit beschafft, sondern auch 
die älteren dahin umgebaut würden, so dafs das Verhältnifs von 
Eigengewicht zur Nutzlast von 60 pCt. auf 40 pCt. im Durchschnitt 
herabgemindert und weiter dadurch der immer fühlbarer werdende 
Mangel an Gleis- und Bahnhofsanlagen vermindert und eine Er- 
mäfsigung der Tarife ermöglicht werde. 
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Lokomotiven der Paris - Orleans - Bahn auf der 
Pariser Weltausstellung 1889. (Les locomotives 
de la Compagnie du chemin de fer de Paris ä 
Orleans, ä l'exposition universelle de 1889.) Rev. 
gen. 1890, I, S. 234. 

Beschrieben und in Zeichnungen dargestellt sind : eine Schnell- 
zugmaschine mit innen liegenden Cylindern, zwei gekuppelten 
Triebachsen und zwei Laufachsen, und eine Personenzugmaschine 
mit aufsen liegenden Cylindern, drei gekuppelten Triebachsen und 
einer Laufachse, beide in den Werkstatten der Gesellschaft zu 
Paris gebaut. 

Neue Kuppelung zwischen Lokomotive und Tender. 

Organ 1891, Heft 1, S. 21. 

Ingenieur Böklen beschreibt eine durch Zeichnung dargestellte 
neue Tenderkuppelung, welche bei den Verbund - Schnellzug- 
Lokomotiven der Wüjttembcrgischen Staatsbahn ausgeführt worden 
ist. Die neue Kuppelung wirkt sehr günstig für den ruhigen Gang 
der Maschine. 

Hemmschuh für Eisenbahnfahrzeuge (Modell Schu- 
macher in Köln). Glaser s Ann. 1890, II, S. 220. 

Als Vortheile werden angeführt: 

1. Sicherung des Auflaufs des zu hemmenden Fahrzeugs, 

2. Vermeidung der Form Veränderung der Spitze, weil dieselbe 
nach dem Auflauf entlastet wird. 

Neuer Eisenbahnzug des Kaisers von Russland. 

Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 44, S. 329. 

Kurze Beschreibung desselben. 



4. Werkstatteinrichiungen. 

Elektromagnetische Sicherheits-Kuppelung der Firma 
Siemens & Halske. Von Ernst Richter. Elektr. 
Ztschr. 1891, Heft 5, S. 49- 

Die beschriebene Einrichtung hat den Zweck, die häufigen 
Unglücksfalle, welche durch Transmissionen und Treibriemen 
herbeigeführt werden, nach Möglichkeit einzuschränken. Dieser 
Zweck soll durch eine elektrische Bremsvorrichtung der Trans- 
missions-Rollen erreicht werden. Hierbei ist ein ganz schwacher 
elektrischer Strom im Stande, diese Arbeit auszuführen; eine ein- 
fache Unterbrechung oder Umschaltung genügt, die Maschine zu 
bremsen. 

Rauch- und Dunstsauger von Fr. Fecht. Organ 
1891, Heft 1, S. 27. 

Der patentirte Fecht schc Saugkopf bezweckt, den betreffenden 
Schornstein gegen das Eindringen von Regen zu schützon, und 
aufserdem eine saugende Wirkung auszuüben. Von dem Saugkopf 
sind die Zeichnungen mitgetheilt, nach welchen derselbe für Eisen- 
bahnwagen und andere Zwecke zur Ausführung gekommen ist. 
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Ein- und Ausrtickungs -Vorrichtung mit stillstehen- 
dem Treibriemen. Glaser's Ann. 1890, II, S. 219. 

Der Apparat erfordert keine Losscheibe. 

Einrichtung zum Reinigen von Kesselspeisewasser, 

Patent Kleyer. Glaser's Ann. 1890, II, S. 218. 

Die Vorrichtung besteht im Wesentlichen aus zwei Behältern 
in verschiedener Höhenlage, zwischen denen ein dritter Behälter 
zur Aufnahme von Filtermaterial eingeschaltet ist. Der oberste 
Behälter hat doppelte Wandungen, in welche der Abdampf geleitet 
wird und das Wasser erwärmt. Letzteres erhält bei -f- 6o 0 C. 
den Zusatz der nöthigen Chemikalien, wird eine Zeit lang gerührt 
und dann durch die Filtermasse in den unteren Behälter abgelassen. 



5. Betrieb und Verkehr. 

Die Bedeutung der Goliathschiene für Oesterreichs 
Eisenbahnen. Von Alfred Birk. Ztschr. f. E. u. D. 
1891, No. 4, S. 57—62. 

Resultats de diverses experiences executees sur le 
frottement des tiroirs de locomotives. m. Abb. 
Rev. gen. 1890, II, S. 139. 

Bericht über die von verschiedenen Experimentatoren aus- 
geführten Versuche zur Bestimmung des Reibungskoeffizienten bei 
den Stcucrungsschiebern der Lokomotiven. 

Note sur les essais a la traction par choc effecrues 
sur les attelages par la Compagnie du chemin de 
fer du Nord. Par M. A. Patin, m. Abb. Rev. 
gen. 1890, II, S. 135. 

Die Zugapparate werden neuerdings auf ihre Festigkeit gegen 
plötzliche Zugwirkungen mittels eines Fallwerks untersucht, bei 
welchem zwischen lothrechten Führungen eine Traverse sich be- 
wegt, die den zu untersuchenden Zugapparat trägt, an dessen 
unterem Ende ein Rammklotz hängt. Die Fallbewegung der 
Traverse wird durch zwei senkrecht gestellte Eisenstangen be- 
grenzt, sodafs mit dem Aufsetzen derselben auf diese Stangen der 
Rammklotz ein seinem Gewichte und der Fallhöhe entsprechendes 
Zugmoment auf die Zugapparatc ausübt. Der Aufsatz enthält eine 
Beschreibung des Apparates nebst Zeichnung und eine Reihe von 
Versuchsresultaten. 

Von der Carpenter-Bremse. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XIII. Jahrg., No. 43, S. 323. 

Die Resultate der bahnamtlichen Untersuchung des Unfalls 
auf dem Anhalter Bahnhofe in Berlin werden angeführt. 

Von der Carpenter-Bremse. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XIII. Jahrg., No. 44, S. 328. 

Die Auslassungen des Reichsanzeigers zu der Angelegenheit 
des Unfalls auf dem Anhalter Bahnhofe in Berlin werden mitgetheilt. 
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Brettmann's Geschwindigkeitsuhr für Lokomotiven. 

Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 41, S. 313. 

Für dieselbe war der Gedanke mafsgebend, dafs wie die 
Kilometersteine der Bahn bei Tage einen Anhalt flir die Beurtheilung 
der Fahrgeschwindigkeit geben, eine Vorrichtung für alle Fälle 
genügen mufs, welche die Kilometersteine dem Führer so zu sagen 
auf einem Zifferblatte vorführt und auch bei Nacht erkenntlich 
macht. 

Die Einrichtung besteht darin, dafs vom Stangenkopfe des 
Treibrades eine senksechte in die Führerhütte reichende Welle 
mittelst Kegelräderübersetzung und Schraube ohne Ende getrieben 
wird und die in einem Gehäuse mit Zifferblatt einen Zeiger dreht, 
wobei die Einrichtung so getroffen ist, dafs sich der Zeiger auf 
dem mit Theilungen von 1 bis lO versehenen Zifferblatte einmal 
umdreht, wenn die Lokomotive einen Weg von 1 km zurück- 
gelegt hat. 

Die zehn Theilstriche entsprechen daher den Hektometersteinen 
und bedeutet der Weg des Zeigers von einem Theilstrich zum 
andern den Weg von Vio km Weglänge. 

In dem vorgenannten Gehäuse befindet sich aufserdem eine 
Uhr, die so eingerichtet ist, dafs der eine Zeiger, durch welchen 
die vorgenannte Zeigerwelle durchgeht, eine Umdrehung in einer 
Minute macht. Hiemach ist also der Lokomotivführer in die Lage 
gesetzt, aus der Bewegung beider Zeiger mittelbar die Geschwindig- 
keit zu beurtheilen ; gehen beispielsweise beide Zeiger gleich rasch, 
so ist die Geschwindigkeit gleich 60 km. 

Die Zahl der verschiedenen durchgehenden Bremsen 
in England. Von Km. Centralbl. d. Bauverw., 
X. Jahrg., No. 45, S. 464. 

Die Zahl der verschiedenen durchgehenden Bremsen in England 
hat sich nach Ausweis der letzten Handelsamtsberichte im Wesent- 
lichen auf zwei Arten, die Luftsaugebremse unfl die Westinghouse- 
sche Luftdruckbremse vermindert. Die Meinungen über den Werth 
dieser beiden gehen z. Zt. noch so auseinander, dafs die Einführung 
einer derselben als Einheitsbremse noch nicht in naher Aussicht steht. 

Das Handelsamt verzeichnet für die Zeitdauer von 6 Monaten 
bei der selbstthätigen Westinghouse - Bremse (welche ist nicht an- 
gegeben) 1 Unfall auf 121000, bei der selbstthätigen Luftsauge- 
bremse erst auf 185 000 Zugkilometer. Noch besser sind die 
Ergebnisse für die einfache Luftsaugebremse, welche erst auf 
495 000 Zugkilometer einen Unfall zählt. Im Ganzen wurden 
zurückgelegt von der selbstthätigen und nicht selbstthätigen Westing- 
housebremse zusammen 37270000 km mit 1 Versager auf durch- 
schnittlich 125 000 km, von den Luftsaugebremsen 7920000O km 
mit 1 Versager auf 208 OOO km. Dem entspricht denn auch die 
wachsende gröfserc Vorliebe der englischen Bahngcsellschaften für 
die Luftsaugebremse, gegen welche hauptsächlich nur der Einwand 
erhoben wird, dafs sie leichter einfriert als die Westinghouse-Bremse. 

Die Fahrgeschwindigkeit der Sehnellzüge. Archiv 
f. Ebw. 1891, S. 1—26. 

In Ergänzung früherer Erörterungen wird nachgewiesen, dafs 
nach dem Sommerfahrplan für 1890 die norddeutschen Eisenbahnen, 
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was die Geschwindigkeit der auf ihnen verkehrenden 
anlangt, den Eisenbahnen aller anderen Länder des europäischen 
Kontinents in noch höherem Mafse Oberlegen sind, als das schon 
im Sommer 1888 der Fall war. Hierbei ist die Fahrgeschwindig- 
keit wiederum in der Weise ermittelt, dafs für jede einzelne 
Schnellzugslinie die Zahl der taglichen Schnellzugskilometer und 
die zu deren Leistung fahrplanmäfsig benöthigte Zahl von Minuten 
(ohne Abzug für die Aufenthalte) ausgerechnet und sodann länder- 
weise mit der Gesammtzahl der Minuten in diejenige der Schnell- 
zugskilometer dividirt wird. 

Es wurden danach befördert: 

also durch- 
Schnellzugs- • i schnittliche Ge- 
, .. *» in Minuten . . . .. 
kilometer schwindigkeit 

für die Stunde 

auf den preufsischen 

Staatsbahnen . . . 56,2 Tausend 64,7 Tausend 52,1 km # ) 

in Frankreich . . . 95,2 „ 117,3 » 48,7 „ 
in Süddeutschland (mit 

Sachsen) .... 31,4 „ 40,6 „ 46,4 „ 

in Oesterreich-Ungarn 38,0 „ 50,7 „ 44,9 „ 

in Italien 21,0 „ 29,7 „ 42,5 „ 

in Rufsland .... 25,8 „ 41,5 „ 37,3 „ 

in der Schweiz . . . 10,2 „ 16,8 „ 36,3 » 

Von den auf den preufsischen Staatsbahnen beförderten 
Schnellzugskilometern wurden 1890 86,3 pCt. (gegen 80.9 pCt. 
in 1888) mit einer Geschwindigkeit von mindestens 46 km in der 
Stunde gefahren. 

Im Anschlüsse hieran wird erwähnt, dafs in Prcufsen in der 
Zeit von 1885 bis 1890 bei einer Vermehrung der Länge der 
Eisenbahnen um 16,63 pCt., die Zahl der täglich geleisteten 
Personenzugskilometer um 34,54 pCt. gestiegen ist. 

In England betrug, soweit das aus dem deutschen Reichskurs- 
buche ermittelt werden konnte, im Sommer 1890 die durchschnitt- 
liche Schnellzugsgeschwindigkeit 57,7 km in der Stunde. Der 
rascheste Zug, der sogen. Aying Skotchman. hatte eine solche von 
74,4 km auf einer Streckenlänge von 632 km, wogegen der Berlin- 
Hamburger Abendschnellzug in 3 Std. 44 Min. 289,5 km, mithin 
in der Stunde 77,5 km zurücklegt, obwohl die 7,3 km lange An- 
fangsstrecke Berlin Friedrichstrafsc-Charlottenburg nur mit 45 km 
Stundengeschwindigkeit befahren werden konnte. 

Die Abnutzung der Bremsklötze und die vorteil- 
hafteste Aufhängung derselben. Organ 1891, 
Heft 1, S. 17. 

Es wird die bekannte Erscheinung besprochen, dafs bei 
hölzernen ebenso auch bei eisernen Bremsklötzen ungleichmäfsige 
Ausnutzungen eintreten, welche regelmäfsig. abgesehen von den 
in Schlitten geführten Bremsklötzen, sich als stärkste Abnutzung 
an der auflaufenden Stelle einer und derselben Drehungsrichtung 
des Rades zeigen; darnach wird die Begründung des Vorganges 
entwickelt. 



*) Gegen 49.8 km im Sommer 1888. 
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Ueber Schneetreiben, Schneeverwehungen undSchutz- 
wehren gegen dieselben. Organ 1891, Heft 1, S. 1. 

Regierangs- und Baurath Garcke erörtert zunächst die beim 
Schneetreiben wirksamen Kräfte und kommt zu der Schlufsfolgerung, 
dafs ein Treiben von Schnee und Flugsand nur auf wagerechten 
und geneigten Flächen, im letzteren Falle nur bergaufwärts und 
in beschleunigter Bewegung sich entwickeln kann. In ausführlicher 
Weise werden darnach alle Vorgänge besprochen, welche bei 
Unterbrechung der Flugbahn durch Einschnitte, Dämme, Anschnitte 
und durchlässige, ferner durch undurchlässige Wände und durch 
Hecken und Wälder eintreten. In dem Schlufs der Abhandlung 
sind die Schutzwehren zusammengestellt, welche gegen Schnee- 
verwehungen angewendet werden, und wird Bericht erstattet Aber 
die auf der schlesischen Gebirgsbahn mit Schutzstreifen und Wald- 
streifen erreichten günstigen Resultate. 

Wetterdienst bei den russischen Eisenbahnen. Archiv 
f. Ebw. 1891, S. 134. 

Neueingerichtet auf Grund Ministerialerlasses vom 9. Okt. 1890. 
Alle Eisenbahnen des Reichs sind in Gruppen mit je einer Central- 
stelle eingetheilt, welche die von der meteorologischen Haupt- 
beobachtungsstation ihr zugehenden Wettertelegramme den Ver- 
waltungen übermittelt. 

Chauffage des wagons a la vapeur sur ies chemins 
de fer americains. Gen. civ., T. XVIII, No. 14. 

Die Einführung der Dampfheizung bricht sich Bahn, weil die 
frühere Heizmethode bei Zugentgleisungen meist Feuerbrünste ver- 
anlafst hat. Das angewendete System bietet sonst nichts Neues. 

Le chauffage des voitures par Thermo - Siphon, 
appliquä par les chemins de fer de l'6tat francais. 

m. Abb. Rev- gen. 1890, II, S. 131. 

Die Heizung wird bei jedem Wagen durch zwei an jedem 
Ende desselben unter dem Rahmen angebrachte Wasserkessel mit 
innerer Feuerung bewirkt, von denen aus das erwärmte Wasser 
nach den einzelnen Wagenabtheilungen in ein System von Heiz- 
röhren geleitet wird. Das abgekühlte Wasser wird in die Kessel 
zurückgeführt, sodafs also eine vollständige Circulation des Wassers 
stattfindet. 

Verhütung von Feuersgefahr auf den Eisenbahnen 
Russlands. Oesterr. Eisenbahnztg. , XIII. Jahrg., 
No. 48, S. 361. 

Die in einer Verordnung des Ministers für Verkehrsanstalten 
enthaltenen Regeln zur Hintanhaltung von Feuer in den Eisenbahn- 
zügen werden angegeben. 

Leistungen der Eisenbahn bei einem Theilmobili- 
sirungs -Versuche in Frankreich. Oesterr. Eisen- 
bahnztg., XIII. Jahrg., No. 45, S. 337- 

Kurze Angaben über einige nach dieser Richtung im Oktober 
1890 angestellte Versuche. 

2 
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Behebung des Waggonmangels der k. k. Staatsbahnen 
in Böhmen. Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., 
No. 48, S. 360. 

Um den namentlich in den Monaten September und Oktober 
in Folge von Massentransporten an Kohle, Rüben usw. hervor- 
gerufenen Mangel an Waggons zu beheben, hat die Generaldirektion 
der Österreichischen Staatsbahnen den industriellen Etablissements 
für Kohlenbezüge in den Monaten Juni, Juli und August Fracht- 
ermäfsigungen eingeräumt und es sind auf Grund dieser Ermäfsi- 
gungen in den bezeichneten Monaten in den Betriebs -Direktions- 
bezirken Prag und Pilsen ca. 3000 Waggons Kohlen im Jahr 1890 
mehr bezogen worden, als in der gleichen Periode 1889. Es trat 
hierdurch eine entsprechende Entlastung des Verkehrs in den 
Monaten September und Oktober ein, so dafs sich in diesen 
Monaten auf den in Böhmen gelegenen Linien der österreichischen 
Staatsbahnen ein Mangel an Waggons nicht mehr fühlbar machte. 

Verordnung des österreichischen Handelsministeriums 
vom i. November 1890 über die Veröffentlichung 
der Tarife für den Personen- und Güterverkehr 
auf Eisenbahnen und die Abänderung derselben. 

Archiv f. Ebw. 1S91, S. 180. 

Vollständiger Abdruck der Verordnung. 

Buschtehrader Eisenbahn. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XIII. Jahrg., No. 40, S. 304. 

Einführung eines neuen Lokal - Personen- und Gepäcktarifs 
vom 1. Oktober 1890 ab. 

Der Zonen-Tarif der Pariser Gürtelbahn. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 45, S. 337. 

Die Pariser Gürtelbahn hat vom 21. August 1890 ab den 
Zonentarif eingeführt. Der Artikel giebt nähere Angaben hierüber. 

Der Zonentarif in Rumänien. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XIII. Jahrg., No. 47, S. 352. 

Auf den rumänischen Bahnen ist der Zonentarif seit 1. März 
1890 in Kraft. In den ersten drei Monaten der Gültigkeit dieses 
Tarifs betrug die Zahl der Reisenden 598 602, gegen 536 258 im 
gleichen Zeitraum des Jahres 1889 und 5 14 695 im gleichen Zeit- 
raum des Jahres 1888, die Einnahmen für denselben Zeitraum im 
Jahr 1890 2724121 Fr., 1889 2 574 534 Fr., 1888 2 366 140 Fr. 

Während hiernach die Anzahl der Personen von 1888 auf 1889, 
also ohne den Anreiz der Tarifermäfsigung, nur um 4 pCt. ge- 
wachsen, ist sie von 1889 auf 1890 um 12 pCt. gestiegen, dagegen 
hat die Einnahrae aus dem Personenverkehr, welche von 1888 auf 
1889 um 9 pCt. zunahm, sich von 1889 auf 1890 nur um 6 pCt. 
vermehrt. Man mufs indessen berücksichtigen, dafs drei Monate 
gleich nach der Einführung ein zu kurzer Termin ist, um darauf- 
hin die volle Wirkung einer Tarifmafsregel beurtheilen zu können. 
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Betriebsergebnisse des Zonentarifs bei den königl. 
ungarischen Staatsbahnen im ersten Jahre. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 48, S. 360. 

Die Zahl der ausgegebenen Fahrkarten betrug 
in der Zeit vom 1. August 1889 bis 31. Juli 1890 13 456 312 Stück, 

„ „ n n 1. n 1888 bis 31- n 1889 5684845 „ 
es ergiebt sich somit eine Steigerung des Verkehrs um 7 771 467 
Personen, gleich 136,7 pCt. 

Von den vom 1. August 1889 bis 31. Juli 1890 ausgegebenen 
Fahrkarten entfallen 7 629 158 auf den Nahverkehr, 

5 827 154 auf den Fernverkehr. 
Das Plus der Einnahmen betrug 

im Personenverkehr . . 1815422 Gulden, 
„ Gepäck verkeh r . . . 212738 „ 

zusammen . 2 028 1 60 Gulden. 

Zonentarif. Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrgang, 
No. 49, S. 374- 

Die Handels- und Gcwerbckammer in München befafst sich 
gegenwärtig mit Untersuchung der Frage, welche Wirkung die 
Einführung des Zonentarifs auf den bayerischen be-.w. deutschen 
Bahnen hervorbringen würde. Die Handelskammer will genaue 
statistische Unterlagen sammeln und auf Grund derselben Be- 
rechnungen bezüglich der zukünftigen Gestaltung des Bahnverkehrs 
(bei Anwendung des Zonentarifs) anstellen. 

Einführung von Erleichterungen im Zonenkarten- 
Verkaufe. Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., 
No. 40, S. 304. 

Die Direktion der ungarischen Staatsbahn hat die Einrichtung 
getroffen, dafs Zonenkarten nicht nur in den in den gröfseren 
Städten eingerichteten Stadtbureaus, sondern auch bei den gröfseren 
Postämtern und Tabaktrafiken, sowie in den bedeutenderen Gast- 
höfen erhältlich sind und zwar für Hin- wie Rühkfahrt, wie auch 
für Strecken der Nachbarbahnen. 

Der Zonentarif bei der Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
Gesellschaft Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., 
No. 44, S. 331. 

Die genannte Gesellschaft hat seit dem 1. Oktober 1890 einen 
neuen Tarif für die Beförderung von Personen und Reisegepäck 
eingeführt, welchem der reine Kreuzer -Zonentarif der öster- 
reichischen Staatsbahnen zu Grunde liegt. 

Wiedereinführung des Freigepäcks für Reisende 
auf den ungarischen Linien der österreichisch- 
ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 49, S. 373. 

Mit dem 1. Januar 1891 ist das seit 1. Auguct 1890 auf- 
gehobene Gepäcks-Freigewicht wieder eingeführt und zwar werden 
auf ein ganzes Billet 25 kg, auf ein halbes 12 kg freigegeben. 
Für das Uebergewicht wird die Transportgebühr für je lo kg 
mit je 0,2 Kreuzer per Kilometer mehr der ärarisehen Steuer- 
und Stemptlgebtthr berechnet. 
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Der Zonentarif in Schweden. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XIII. Jahrg., No. 44. S. 331. 

Auf der Linie Uddevalla-Herrljunga, auf welcher seit l. Juni 
1890 der Zonentarif eingeführt ist, betrugen die Einnahmen: 
im Juni 1889 . • 10769 Kronen, 
„ „ I890 . . 12 939 
„ Juli 1889 . . 10037 „ 

■ n 1890 . . 13 052 

befördert wurden: 

im Juni 1889 . . 12 858 Personen, 
„ „ 1890 .. 21476 
wobei noch bemerkt wird, dafs der Juni 1890 sehr regnerisch, 
der Juni 1889 dagegen trocken und schön war. 

Gepäckbeförderung auf den belgischen Staatsbahnen. 

Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 49, S. 373. 

Ein neuer Erlafs bestimmt: Waaren und sonstige Güter 
werden als Gepäck nur dann befördert, wenn ihr Gewicht nicht 
über 25 kg und ihr Rauminhalt nicht mehr als Ys cbm beträgt. 
Eine Ausnahme wird zu Gunsten der Handlungsreisenden und 
Hausirer gemacht, deren Gepäckstücke im Gewicht bis zu 80 kg 
und mit einem Rauminhalte bis zu */s CDm zugelassen werden. 
Zur bequemeren Handhabung müssen die über 50 kg schweren 
Gepäckstücke mit zwei Handgriffen und oben mit einem breiten 
Riemen versehen sein. 

6, Bau-, Betriebs- und Werkstatis -Materialien. 

Untersuchungen mit Eisenbahnmaterialien. Aus- 
geführt im Auftrage des Herrn Ministers der öffent- 
lichen Arbeiten. Von A. Martens, Professor, Vor- 
steher der mechanisch -technischen Versuchsanstalt. 
Mit 5 Tafeln. Berlin, Verlag von Julius Springer, 1890. 

Vorstehende Mittheilungen beziehen sich auf Versuche, welche 
in grofsem Umfange mit Schienen und Radreifen gemacht wurden, 
und zwar um die-Fes*igkeitseigenschaftcn festzustellen von 

1 . bereits längere Zeit im Betriebe gewesenem Material, welches 

a) nachweislich gute, oder 

b) nachweislich schlechte Resultate ergeben hat; 

2. neuem Material verschiedener Herkunft und Härte, welches 
für die Versuche besonders angefertigt wurde. 

Die Versuchsresultate zeigten zum Theil Widersprüche mit 
den Betriebsergebnissen. Die Art ihrer Zusammenstellung gewährt 
jedoch einen Einblick in die Verhältnisse, welche diese Wider- 
sprüche bedingen. Leider fehlte dem Verfasser bisher die Zeit, 
diesen Einblick näher zu erörtern. 

Eine neue Form beweglicher Rohre. Railr. Gaz. 
1890, S. 823. 

Diese anstatt der Gummischläuche verwendbaren biegsamen 
Rohre bestehen aus Drahtspiralen verschiedenen Querschnitts, 
welche auch bei Druck sowie bei Biegung durchaus dicht halten 
sollen. 
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Mittheilungen aus den königlichen technischen Ver- 
suchs -Anstalten zu Berlin. Herausgegeben im 
Auftrage der königlichen Aufsichts - Kommission. 
Ergänzungsheft II, 1890. 

Note sur un appareil enregistreur automatique des 
Zements de l'61asticit£ dans les metaux. felasüci- 
metre enregistreur. De M. L. Neel et M. Clermont. 
m. Abb. Rev. gen. d. ehem. 1890, I, S. 248. 

Beschreibung und zeichnerische Darstellung eines Apparats 
zur genauen Bestimmung der verschiedenen Phasen bei Ausdehnung 
eines Versuchsstabes, besonders der Elasticitätsgrenze aus der 
elastischen Verlängerung, um daraus den Elasticitätsmodul ab- 
zuleiten. 

Versuche mit Aluminium - Legirungen. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 44. S. 329. 

Einige Angaben über Zerreifsfestigkeit und Dehnbarkeit von 
Kupferlegirungen und von Bourbouze, der Komposition von 
IOO Theilen Aluminium und 10 Theilcn Zinn, sowie einer 
Legirung von Aluminium und Zinn im Verhältnifs von 95-5- 

7. Telegraphie und Signalwesen. 

Kabelanlage durch den grossen Gotthardtunnel. Von 

Baechthold, Telegraphen-Inspektor der Gotthardbahn, 
m. Abb. Elektr. Ztschr. 1891, Heft 7. u. 8. 

Die im Winter 1881 zu 82 für den Telegraphen- und Eisen- 
bahnbetriebsdienst verlegten Kabel hatten in den acht Jahren ihres 
Gebrauchs so bedeutend an Leistungsfähigkeit verloren, dafs ihre 
Erneuerung sich als nothwendig erwies. Als Grund hierfür stellte 
sich heraus, dafs die an einer Seite des Tunnels 2,40 m hoch in 
einer eisernen Rinne niedergelegten Kabel durch den Zutritt des 
sehr reichhaltig mit Kohlensäure, schwefliger Säure und Ammoniak 
gemischten Tropfwassers zersetzt worden war. Um diesem Uebel- 
stande vorzubeugen, sind neuerdings die Kabel in den Boden ver- 
legt worden. Die hierzu bei dem fortgesetzten Betrieb oft sehr 
umständlichen Ausfuhrungsarbeiten sind ausführlich beschrieben. 

Eine elektrische Lokomotiv-Kopflaterne. Centralbl. 
d. Bauverw., X. Jahrg., No. 42, S. 436. — Ann. ind. 
1891, S. 37. 

Eine solche soll bei einem Zuge der nordamerikanischen 
Columbus-Hockingthal- und Toledo-Bahn versuchsweise angewendet 
worden sein. Die Laterne hatte 5000 Kerzenstärken und wurde 
von einer kleinen, oben auf dem Kessel hinter der Laterne an- 
gebrachten, mit Lokomotivdampf versorgten Antriebs-Maschine 
gespeist. Die Beschaffungskosten der Einrichtung betrugen 1400 M. 
Nach den von den Engineering News als sehr zufriedenstellend be- 
zeichneten Versuchsergebnissen konnte man Gegenstande in 1500 m 
Entfernung noch deutlich unterscheiden. 
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Elektrischer Nachtsignal-Apparat von Gustav Conz 
in Hamburg. Elektr. Ztschr. 1891, Heft 6. 

Beschreibung eines für Schilfszwecke konstruirten elektrischen 
Signalapparats, der in entsprechend abgeänderter Form sich im 
Eisenbahndienst zur Signalabgabe auf gröfsere Entfernungen würde 
verwenden lassen. 

Lokomotivpfeifen für starken und schwachen Ton. 

Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., No. 44, S. 434. 

Eine durch einige Zeichnungen begleitete Erörterung der 
Frage, wie die Lokomotivpfeifen am zweckmäfsigsten einzurichten 
seien, auf Grund des im März 1890 ergangenen bezüglichen 
Ministerial-Erlasses. 

Vorsichts - Massregeln bei Anlage elektrischer 
Leitungen und Beschränkung der Stromstärke. 

Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 47, S. 350. 

Auszug aus dem Bericht des Senatskomitees in New- York 
über die durch Oberleitungsdrähte der elektrischen Leitungen 
verursachten Unglücksfalle. 

Automatisches Blocksignal der U. St. Electric Rail- 
way Signal Company in Chicago. Railr. Gaz. 1890, 
S. 765. 

Das durch schwere Radbelastungen der darüber fahrenden 
Züge in Thätigkeit gesetzte elektrische Signal ist beschrieben und 
durch Zeichnungen erläutert. 

8. Sekundär-, Industrie- etc. Bahnen, außergewöhnliche 

Systeme. 

Projet d'un chemin de fer ä voie Stroite entre Vevey 
et Thoune. Ann. d. trav. publ. 1890, S. 155- 

Diese mit einer Spurweite von 1 m projektirte Schmalspur- 
bahn soll in dem Thale der Savine und der Simmau geführt 
werden und Steigungen von höchstens 1 / so erhalten, so dafs die 
Anwendung der Zahnstange nicht nothwendig ist. 

Les projets de chemin de fer de la Jungfrau. Ann. 
d. trav. publ. 1890, S. 213 (siehe auch Mittheilungen 
1890, S. 23 u. 53). 

Die Projekte von Trautweiler und Locher werden ausführlich 
besprochen. 

Die Schienenwege des Erzberges. Von Hugo Warm- 
holz. Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 44, 
S. 325, No. 45, S. 333- 

Chemin de fer „Manitou et Pike's Peak 41 . Ann. d. 
trav. publ. 1890, S. 133- 

Beschreibung der in Colorado im Bau begriffenen Bergbahn 
für Touristenverkehr, welche bei 14 km Länge eine Gesammt- 
steigung von 2300 m hat, und nach dem System Abt gebaut wird. 
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Lc chemin de fer de Viege ä Zermatt ä voie de 
1 m et ä Systeme mixto (adherence et cremaillere). 

Par M. S. Meyer, m. Abb. Rev. gen. d. ehem. 
1890, II, S. 63. 

Ausführliche Beschreibung der im Bau befindlichen Schmal- • 
spurbahn durch das Zermatt-Thal im Kanton Wallis ; mit zahl- 
reichen Zeichnungen, auch der Betriebsmittel. 

Für die Zahnradstrecken ist auf Grund der günstigen bei der 
Blankenburger Bahn im Harz gemachten Erfahrungen das System 
Abt gewählt. 

Die Gesammtlänge der Bahn beträgt 35,29 km, von denen 
7,45 m auf die Zahnrad strecken, die übrigen auf die Adhäsions- 
bahnstrecken fallen. Die schärfsten Krümmungen auf freier Strecke 
haben 80 m Radius, die stärksten Steigungen sind auf den Strecken 
mit Zahnstange 0,125 m, auf den Adhäsionsstrecken 0,025 m per 
Meter. 

Die Bauarbeiten werden »en regie interessee« ausgeführt, d. h. 
die Ersparungen, welche gegen die Anschlagssumme (3400000 
Francs) erzielt werden, kommen zur Hälfte der Gesellschaft, zur 
Hälfte den Unternehmern zu Gute, während zu den etwaigen 
U eberschrei tungen der Anschlagssumme die Unternehmer nur bis 
zur gestellten Kaution von 100 000 Frcs. herangezogen werden. 

Die Vollendung der Bahn ist zum 1. Juli 1891 in Aussicht 
genommen. 

Le chemin de fer funiculaire de Belleville. Ann. d. 
trav. publ. 1890, S. 130 u. 196 (siehe auch Mittheil. 
1889, S. 33). 

Beschreibung der in Paris zwischen der Place de la Republique 
und der Kirche von Belleville eröffneten Strafsenbahn mit Tau- 
betrieb. 

Neue elektrische Eisenbahn in Prag. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 41, S. 312. 

Für die im Jahre 1891 in Prag stattfindende Landesausstellung 
ist als Ausstellungsobjekt eine elektrische normalspurige Strafsen- 
bahn projektirt. Dieselbe soll eine Länge von 770 m erhalten, 
mit einer Geschwindigkeit von 4,17 m pro Sekunde fahren. Pro 
Stunde und Wagen sollen 360 Personen gefördert werden, wobei 
für das Entleeren und Füllen des Wagens zwei Minuten gerechnet 
werden. 

Die Uebertragung der Bewegung vom Motor auf die Wagen- 
achsen (beide Achsen des Wagens werden im gleichen Sinne an- 
getrieben) erfolgt durch ein Paar Stirnräder, mittelst dreier Frik- 
tionsscheiben und Baumwollseilen. Das Projekt der Konstruktion 
stammt von der Firma Franz Kriyik in Karolinen thal. 

Elektrischer Betrieb im Londoner Strassenverkehr. 

Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., No. 44, S. 455. 

Nach der Verfügung des Handelsamts sind oberirdische elek- 
trische Leitungen nur in Ausnahmefällen zuzulassen. Es kommen 
hiernach nur Betriebe mit unterirdischen Leitungen oder Sammel- 
batterien in Betracht. Die erste Betriebsart findet wenig Anklang, 
während die andere bereits auf mehreren Linien eingeführt ist. 
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Note sur le chemin de fer electrique de Mödling. 

Par M. M. Bellom. m. Abb. Rev. gen. d. ehem. 
1890, I, S. 217. 

Diese Bahn dient zur Verbindung von Mödling bei Wien und 
Hinterbrühl, ist 4,43 km lang, hat eine Spurweite von 1,00 m, 
Steigungen bis 15%o und Krümmungen bis 30 m Halbmesser. 
Die Einrichtungen für den elektrischen Betrieb werden eingehend 
beschrieben und in Zeichnungen dargestellt. Die Leitungsdrähte 
liegen zur Seite der Bahn und werden von hölzernen Stangen ge- 
tragen, die von der Gleismitte 2 m abstehen und von einander auf 
graden Strecken 27 m, in Kurven 13,5 m entfernt sind. Der Nutz- 
effekt des elektrischen Betriebes ist zu 78pCt. berechnet. 

Un projet de chemin de fer glissant electrique. 

Ann. d. trav. publ. 1890, S. 153- 

Nach dem Vorschlage von Berlier sollen die Wagen auf 
Girard'sche Wassergleitschuhe gesetzt werden, wahrend die Loko- 
motive mit Rädern versehen ist, und sich in gewöhnlicher Art 
elektrisch auf Schienen bewegt. Der Erfinder hofft hierdurch eine 
Geschwindigkeit bis zu 200 km in der Stunde zu erreichen. 

Einschienige Eisenbahn, System Lartigue. Oesterr. 




Wochenschr., XIII. Jahrg., No. 47 (siehe auch Mit- 
theilungen 1889, S. 13). 

Nähere Mittheilungen über eine nach diesem System erbaute, 
im Jahre 1888 eröffnete Eisenbahn von Listowell nach Balbybunion 
in Irland. Länge derselben 15 km; besitzt Maximalsteigung von 
2O°' 00 und Bögen von 20m Halbmesser. Die Schienen, 13,5 kg 
pro Meter schwer, ruhen auf eisernen Gestellen, welche, aus zwei 
Winkeln gebildet, vermittelst Winkelhaken auf eisernen Quer- 
schwcllen befestigt sind. Zwei kleinere Schienen, den ersteren 
parallel laufend, unterhalb längs der Gestelle zu beiden Seiten 
angebracht, dienen als Führung. Gesammtgewicht der Eisen- 
konstruktion — 47 kg pro Meter Schienenstrang, wobei die Sättel 
l m hoch und in Entfernungen von 1 m aufgestellt sind. 

Das rollende Material reitet gleichsam auf dem Schienen- 
strange, horizontale Räder, auf den an den Gestellen befestigten 
Schienen ruhend, halten Wagen und Lokomotive im Gleichgewicht. 
Letztere, vom Ingenieur Mallet konstruirt, hat zwei Kessel, neben 
einander angeordnet und mit einander in Verbindung stehend. 
Dieselbe ist mit einer Luftdruckbremse versehen. 

Der Tender kann mit Hülfe des Dampfes der Lokomotiv- 
kessel derartig als Motor benutzt werden, dafs im Bedarfsfalle 
der Zugkraft der Lokomotive eine ergänzende Kraft hinzu- 
gefügt wird. 

Die Wagen fassen je 24 Personen. Größtmögliche Anzahl 
der Passagiere in einem Zuge = 216. — Angaben über Leistungs- 
fähigkeit einer derartig konstruirten Lokomotive und Tender. 

Die von Ingenieur Bocande herrührende Konstruktion der 
Weiche besteht aus einer Art Drehscheibe, welche eine gekrümmte 
Schiene trägt und sich um einen Zapfen dreht, der im Winkel- 
punkte dieses Bogenstückes liegt. 

Neuerdings sind in England 85 km Eisenbahn nach diesem 
System konzessionirt worden. 
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Die Eröffnung der neuen elektrisch zu betreibenden 
City- und Süd -London Bahn. Centralbl. d. Bau- 
verw., X. Jahrg., No. 45, S. 464. 

Die Eröffnung dieser, unter dem früheren Namen des »City 
of London and South work Subway« allgemein bekannten Bahn ist 
am 4. November 1890 erfolgt. 

Elektrische Eisenbahn in London. Ann. ind. 1891, 
I. Halbjahr, S. 49 ff. 

Beschreibung der neu angelegten, elektrisch betriebenen City 
and South London Eisenbahn. 

Elektrische Strassenbahnen. Ztschr. f. Lokalb. 1890, 
S. 96. 

Vergleich der elektrischen Bahnen mit Pferdebahnen und ver- 
schiedenen Systemen der elektrischen Bahnen unter sich. Im 
Aligemeinen wird den elektrischen Bahnen das Wort geredet, 
deren Einführung in den meisten Städten noch die Anlagekosten 
und die kurze Konzessionsdauer der Pferd cbahnlinien entgegen 
stehen. 

Von den verschiedenen Systemen elektrischer Bahnen wird 
das Akkumulatoren - System als das die besten Erfolge ver- 
sprechende bezeichnet. 

Tramway Bern: Betrieb mit komprimirter Luft. 

Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 45, S. 335 
(siehe auch Mittheilungen 1890, S. 86). 

Die nach System Mekarski ausgeführte, kürzlich eröffnete Bahn 
hat eine Länge von 3 km. Zwischen beiden Endstationen liegen 
neun Ausweichestellen, bei welchen der Minimalradius 30 m be- 
trägt; im Uebrigen geht der Radius der Kurven nicht unter 
50 m. Der Höhenunterschied zwischen beiden Endstationen beträgt 
34,149 m, die mittlere Steigung U,4°/oo- ^ e Maximalneigung 
von 56,5 °/ 00 herrscht auf einer Strecke von 130 m Länge. 
Steigungen über 30 %o kommen aufserdem nur vereinzelt auf 
relativ kurzen Strecken vor. Der Oberbau hat 1 m Spurweite 
und ist nach System Demerbe erstellt. 

Der Betrieb benöthigt etwa 50 Pferdekräfte, die von den 
städtischen Turbinen geliefert werden. Die Fahrzeuge — Auto- 
mobilen — haben je 16 Sitz- und 12 Stehplätze Das Leer 
gewicht derselben beträgt etwa 6800 kg und das in einem Wagen 
aufgespeicherte Luftquantum nur 2120 1. Dasselbe genügt für alle 
Fälle für die Fahrt vom niedrigen Ende (Bärengraben) bis zur 
höheren Endstation (Friedhof). Die Ladung eines ganz leeren 
Wagens erfordert etwa 10 Minuten bis nach Erhalten des 
maximalen Druckes in den Reservoirs von 30 Atmosphären. Die 
zulässige Fahrgeschwindigkeit in der Stadt ist zu 12 km und 
aufserhalb derselben bis zu 50 km gestattet. Die Bahn besitzt 
zehn Wagen und hat Zchnminuten-Betrieb eingeführt, wofür sieben 
Wagen nothwendig sind. Die Fahrtaxen betragen 10 Cts. vom 
Bärengraben bis zum Bahnhof und gleichfalls 10 Cts. vom Bahn- 
hof bis zum Friedhof. Die Anlagekosten belaufen sich auf 
410000 Frcs. 
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Srnith's schip railway. Engg. 1890, II (No. 1299), 
S. 618. 

Skizze und kurze Beschreibung eines einem Herrn Smith 
patentirten neuen Systems einer Schiffseisenbahn, mit der angeblich 
Schiffe beliebiger Gröfse über Land transportirt werden können. 

Ueber den Werth der schmalspurigen Eisenbahnen. 

Eine vergleichende Studie von F. Zegula. Ztschr. 
f. Lokalb. 1890, S. 125. 

Der Aufsatz sucht aus den Betriebsergebnissen der Bosna- 
Bahn mit 0,76 m Spurweite, der längsten Schmalspurbahn des 
europäischen Kontinents (268 km) nachzuweisen, dafs die Schmal- 
spur den an eine moderne Eisenbahn zu stellenden Bedingungen, 
nämlich bedeutende Leistungsfähigkeit und grofse Fahrgeschwindig- 
keit bei vollster Wahrung der Betriebssicherheit, Bequemlichkeit 
des Reisenden und möglichst billiger Tarif bei ausreichender 
Rentabilität, in jeder Hinsicht zu entsprechen vermag. 

Betriebsergebnisse von Schmalspurbahnen. Ztschr. 
f. Lokalb. 1890, S. 70 u. 153- 

Es werden die Ergebnisse der Waldenburger Bahn, der 
Luxemburger Sekundärbahnen, der Birsigthalbahn, der Kayserberger 
Thalbahn und der Lokalbahn »Reichenberg-Gablonz« mitgetheilt. 

Die Praxis des Lokalbahnbetriebes. Von Friedrich 
Abt, königl. bayer. General -Direktions -Sekretär. 
München 1890. Verlag von Friedrich Bassermann. 
5 A 

Die jüngsten Arbeiterbewegungen im Wiener Tram- 
bahnbetriebe. Ztschr. f. E. u. D. 1890, No. 50, 

S. 847-853. 

Aufsatz von Dr. Karl Hilse in Berlin. 

p. Statistik. 
Zig. D. E.-V. 1891, S. 72. 

Die Betriebslänge der dem Verein deutscher Eisenbahn- 
Verwaltangen zugehörigen Eisenbahnen ist im Jahre 1890 um 
1394 km von rund 72800 auf 74 193V2 km gewachsen. An dem 
Zuwachs sind betheiligt: 

Deutsche Verwaltungen mit 969 km oder 69,5 pCt. 

Oesterr.-Ungarische Verwaltungen . . „ 402 ,, „ 28,8 „ 
Niederländische und Luxemburgische 

Verwaltungen , 23 „ „ 1,7 „ 

Statistisches von den deutschen Eisenbahnen. Archiv 
f. Ebw. 1891, S. 145. 

Ergebnisse für das dritte Vierteljahr des Kalenderjahres 1890. 

Die bayerischen Staatsbahnen in den Jahren 1888 
und 1889. Archiv f. Ebw. 1891 (Heft l), S. 103. 
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Ergebnisse des Verkehrs auf den preussischen 
Staatsbahnen in den Jahren 1879/80 und 1889/90. 

Archiv f. Ebw. 1891, S. 130. 

In den Vergleichsjahren ist gestiegen: Das Bahngebiet um 
22,4, die Zahl der Stationen um 40,6, die Zahl der Lokomotiven 
um 27,6, die Zahl der Personenkilometer um 76,9, der Gtiter- 
kilometer um 78,0, der Einnahmen aus dem Personenverkehr um 
54,0, aus dem Güterverkehr um 57,8 vom Hundert. Gefallen ist 
die durchschnittliche Einnahme auf ein Personenkilometer um 12,5, 
auf ein Güterkilometer um 11,2 vom Hundert. 

Von den sächsischen Staatsbahnen. Oesterr. Eisen* 
bahnztg., XIII. Jahrg., No. 43, S. 324. 

Auszug aus dem statistischen Bericht über den Betrieb der 
königlich sächsischen Staatseisenbahnen im Jahre 1889. 

Statistische Nachrichten über die österreichisch- 
ungarischen Eisenbahnen 1887—89. Archiv f. Ebw. 
1891 (Heft 1), S. 71. 

I. Die Eisenbahnen der Monarchie im Jahre 1887. 
II. Hauptergebnisse für 1888. 

III. Die österreichischen Staatsbahnen im Jahre 1889. 

Das Provisions- und Unterstüteungs - Institut der 
priv. österreichisch-ungarischen Staats-Eisenbahn- 
Gesellschaft. Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., 
No. 41, S. 313. 

Geschäftsbericht für das Jahr 1889. 

Eisenbahn -Verkehr auf den Österr. -ungarischen 
Bahnen im Monat August 1890. Oesterr. Eisen- 
bahnztg., XIII. Jahrg., No. 42, S. 317. 

Eisenbahn -Verkehr auf den österr. -ungarischen 
Eisenbahnen im Monat September 1890. Oesterr. 
Eisenbahnztg., No. 46, S. 343. 

Betriebsergebnisse der königl. ungarischen Staats- 
bahnen für das Jahr 1890. Verordn.-Bl. f. E. u. 
Sch. 1891, No. 11, S. 195. 

Auszug aus dem Rechnungsabschlüsse. 

Betriebsergebnisse der ungarischen Eisenbahnen für 
das Jahr 1890. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1891, 
No. 17, S. 282 u. 283. 

Gleichzeitig mit dem Rechnungsabschlüsse der königlich 
ungarischen Staatsbahnen über die Betriebsergebnisse des Jahres 
1890 ist auch ein solcher, vorläufig jedoch noch provisorischer, 
Ausweis für säramtliche, im Bereiche der Länder der Stefanskrone 
betriebene Eisenbahnen (mit Einschlufs der ungarischen Linien 
der gemeinsamen Eisenbahnen) erschienen. — Ein Auszug aus 
diesem Abschlüsse wird mitgctheilt. 
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Ueber die Herausgabe eines Tarifsammelwerks der 
k. k. österreichischen Staatsbahnen. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 47, S. 347. 

Ausweis über die Ergebnisse der Einnahmen und 
des Verkehres der englischen Eisenbahnen im 
Jahre 1889. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1890, No. 142, 
S. 2135. 

Auszug aus dem amtlichen Ausweis. 

Statistik der Bahnunfälle in Grossbritannien für das 
erste Halbjahr 1890. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 
1891, No. 13, S. 222. 

Aus den »Railway News« entnommene Mittheilung. 

Zugförderungskosten auf englischen Eisenbahnen. 

Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 45, S. 336. 

Nach Mittheilungen der »Railway News« betrugen bei den 
21 englischen Eisenbahnen, welche regelmäfsige Ausweise ver- 
öffentlichen, für das erste Halbjahr 1890 die Ausgaben für Kohlen- 
bedarf im Ganzen 1 375 937 Pfd. Sterl., d. i. 377296 Pfd. Sterl. 
oder 37,8 pCt. mehr als in der gleichen Periode des Vorjahrs. 
Die Ausgaben für Löhne beliefen sich in den ersten 6 Monaten 
des Jahres 1890 auf 2 3 14 404 Pfd. Sterl., d. i. 152 393 Pfd. Sterl. 
oder 7,1 pCt. mehr als im Vorjahre. Endlich beziffern sich die 
sonstigen Materialkosten (ausschliefsllch der Kohle) pro erstes 
Semester 1890 im Ganzen auf 617 315 Pfd. Sterl., d. i. 6454 Pfd. 
Sterling oder l pCt. mehr als in der gleichen vorjährigen Periode. 
Dabei wurden von allen 21 Bahnen im Ganzen 123 452 463 Zugs- 
meilen geleistet, was einem Zuwachs von 4 497 334 Zugsmeilen 
oder 3,8 pCt. entspricht. 

Bei den 10 bedeutendsten Bahnen sind im grofsen Durch- 
schnitte die Ausgaben für Brennmaterial pro Zugsmeile von 
2,34 pence auf 2,96, d. i. um 0,62 pence gestiegen, desgleichen 
pro Lokomotive von 105 Pfd. Sterl. auf 132 Pfd. Sterl. Endlich 
beträgt bei den genannten 10 Bahnen der durchschnittliche Zu- 
wachs an den Totalkosten der Zugförderung 0,81 pence per Zugs- 
meile (von 8,09 pence auf 8,90) und 35 Pfd. Sterl. (von 357 Pfd. 
Sterling auf 392). Sonach fallen von den vennehrten Kosten auf 
Lohnerhöhung nur 0,19 pence pro Zugsmeile und 8 Pfd. Sterl. 
per Lokomotive. 

Verwendung durchgehender Bremsen bei den Bahnen 
in Grossbritannien im ersten Halbjahr 1890. 

Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1891, No. 4, S. 84. 

Auszug aus dem letzten Bericht des Londoner Handelsamtes. 

Zu Ende Juni 1890 betrug die Anzahl der mit den behörd- 
lichen Anordnungen vollständig entsprechenden Bremsen aus- 
gestatteten Lokomotiven 8631 (83 pCt.), jene der Personen- und 
anderen Wagen 43 693 (8 1 pCt.). Mit durchgehenden, aber den 
behördlichen Anforderungen nur theilweise entsprechenden Bremsen 
waren 1403 Maschinen (l3pCt.) und 8100 Wagen (15 pCt.) ver- 
sehen. Als nicht mit durchgehenden Bremsen versehen blieben 
nur 410 Lokomotiven (4 pCt.) 2263 Wagen (4 pCt.). 
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Betriebsergebnisse der Londoner Metropolitan-Bahn 
im zweiten Halbjahr 1890. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 
1891, No. 22, S. 345. 

Nach Mittheilungen, welche in der letzten Generalversammlung 
erstattet worden sind. 

Vertheilung der Londoner Bahnen nach ihrer Länge 
auf das Stadtgebiet. Ztg. D. E.-V. 1891, S. 55. 

Das Stadtgebiet Gesammt- Londons wird nach eingehenden 
Ermittelungen in Beziehung auf Flächengröfse, Einwohnerzahl und 
Eisenbahndichtigkeit folgendermafsen eingetheilt : 

. Es entfällt 1 km Bahn 

*° Einwohner auf 

q m Einwohner Fläche qm 

Eigentliches London . 305,1 3816483 10183 0,81 

Aufsen-Londo n . . . 1481,7 95Q 178 1 864 2,91 

Gesammt-London ... 1786,8 4766661 5 390 2,02 

Der Bezirk Aufsen-London wird etwa durch einen Kreis be- 
grenzt, dessen Mittelpunkt in Charing Cross liegt und dessen 
Halbmesser 24 km beträgt. 

Resultats obtenus en 1888, sur le reseau des chemins, 
de fer de l'6tat francais, d'apres le compte d'ad- 
ministration publie pour la dite annee. Rev. gen. 
d. ehem. 1890, I, S. 257. 

Betriebseinnahmen der französischen Hauptbahnen 
in den ersten Halbjahren 1889 und 1890. Archiv 
f. Ebw. 1891, S. 148. 

Staüstique des chemins de fer de l'Italie pour 
l'annee 1887. Rev. gen. d. ehem. 1890, II, S. 97. 

Rechenschaftsbericht der Mittelmeerbahn für 1889/90. 

Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1890, No. 146, S. 2277. 

Auszug aus dem Rechenschaftsberichte der Mittelmeerbahn über 
das mit dem 30. Juni 1890 abgeschlossene Betriebsjahr 1880/90. 

Jahresbericht der Italienischen Südbahn-Gesellschaft. 

Ztg. D. E.-V. 1891, S. 67. 

Die Nebenbahnen in Belgien 1889. Archiv f. Ebw. 

1891, S. 135. 

Betriebsergebnisse der russischen Eisenbahnen vom 
1. Januar bis 3o. Juni 1889 und 1890. Archiv f. Ebw. 
1891, S. 150. 

Betriebsergebnisse der russischen Staatsbahnen vom 
1. Januar bis Ende Juli 1890. Verordn.-Bl. f. E. u. 
Sch. 1890, No. 146, S. 2277. 

Auszug aus einer dem offiziellen Journale des russischen 
Kommunikationsministeriums No. 46 vom 13. November 1800 bei- 
liegenden statistischen Tabelle. 
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Longueur des chemins de fer de l'Europe au 
3i. Decembre 1888 et accroissement de longueur 
au 1888. 

Resultats comparatifs de l'exploitation des chemins 
de fer francais d'interÄt local pendant les annees 
1889 et 1888. 

Die anatolische Eisenbahn. Archiv f. Ebw. 1891, 
S. 140. 

Der Betrieb der Eisenbahnen Egyptens in den 
Jahren 1888 und 1889. Archiv f. Ebw. 1891, S. 141. 

Statistik Über das Eisenbahnpersonal in Amerika. 

Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 43, S. 323. 

Von der Gcsammtziffer der Bediensteten, welche am 30. Juni 
1889 bei den amerikanischen Bahnen angestellt waren, und die 
sich auf 704 743 Personen belief, entfiel 

auf höhere Angestellte . . 4 739 
Btireaubeamte . . . . 20817 
„ Telegraphenbeamte . . 16 937 
,, Stationsbeamte .... 82 208 
,, Maschinenführer u. Heizer 62 2 10 
„ das Zugpersonal ... 73 113 
Streckenarbeiter . . . 179 940 
Schlosser, Tischler usw. . 134 41 7 
auf eine englische Meile (1,6 km) kommen 4,59 Personen, in 
England 17,96 Personen. 

Wenn man auch jene Personen mit in Rechnung zieht, die 
aus dem Eisenbahnbetriebe Überhaupt ihren Lebensunterhalt ziehen, 
so begegnet man in den Vereinigten Staaten allein der enormen 
Ziffer von nahezu drei Millionen Menschen. 

Die Eisenbahnen in Mexiko. Ann. ind. 1891, erstes 
Halbjahr, S. 8 ff. 

Der Aufsatz enthält eine ausführliche Darstellung (mit Eisen- 
bahnkarte) der Eisenbahn -Verhältnisse in Mexiko unter Betrach- 
tung der einzelnen Eisenbahnlinien nach geographischer Lage, 
geschichtlicher Entwickelung, der baulichen Ausführung, der Aus- 
rüstung, Anlagekosten und Ertragsverhältnisse derselben. 

Chemin de fer du Mexique. Ann. d. trav. publ, 1890, 
S. 197. 

Aufzählung und Beschreibung der bisher in Mexiko fertig 
gestellten Eisenbahnen, deren Länge 7200 km beträgt, wozu noch 
rund 1200 km im Bau befindliche Strecken hinzukommen. 

Die Eisenbahnen in Australien. Archiv, f. Ebw. 1891 
(Heft 1), S. 115. 

to. Verwaltung, Gesetsgebung,richterlicheEntscheidutigen. 

Dasselbe. Besprochen von Dr. Jos. Schwab. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 48, S. 353. 
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Das Invaliditäts- und Altersversicherungs - Gesetz 
von Dr. Max Hirsch. Band V von Freund 's poli- 
tischen Handbüchern. Breslau 1891, Leop. Freund. 

Verfasser, der Gründer und Anwalt der deutschen Gewerks- 
vereine, führt in dem kleinen Buche die Vorschriften des Gesetzes 
nicht in trockener Reihenfolge, wie dies mehrfach geschehen ist, 
dem Leser vor, vielmehr hat er seine Aufgabe dahin aufgefafst, 
dafs er den umfangreichen Stoff und die Grundgedanken gruppirt 
und kritisch beleuchtet. Im Anhang ist der Wortlaut des Reichs- 
gesetzes vom 22. Juni 1889 aufgeführt. 

Gewerbegerichte und Einigungsämter. Von £. G. 

Eberty, M. d. R. u. d. A. H. Band VI von Freunds 
politischen Jahrbüchern. Breslau 1890, Leop. Freund. 

Nach dem Reichsgesetze vom 29. Juli 1890 können für die 
Entscheidung von gewerblichen Streitigkeiten zwischen Arbeit- 
gebern und Arbeitern, sowie zwischen Arbeitern desselben Arbeit- 
gebers untereinander Gewerbegerichte eingesetzt werden, welchen 
gleichzeitig die Aufgabe zuzuweisen ist, bei bevorstehenden oder 
bereits eingetretenen Arbeitseinstellungen — mögen dieselben von 
Arbeitgebern oder von Arbeitern ausgehen — als Einigungsämter 
zu vermitteln. In beiden Beziehungen bezeichnet das Gesetz den 
vorläufigen Abschlufs einer langjährigen geschichtlichen Ent- 
wicklung, deren Grundzüge in der vorliegenden Schrift geschildert 
werden. Letztere enthält ferner eine systematische Darstellung 
der neuen Vorschriften und einen Abdruck des Gesetzes. Wenn 
das Werkchen von parteipolitischer Färbung frei wäre, könnte es 
Jedermann empfohlen werden. Einer Berichtigung bedarf die 
Seite 57 gemachte Angabc, dafs das neue Gesetz auch auf die »in 
Eisenbahnbetrieben und Eisenbahnanlagen« beschäftigten Arbeiter 
Anwendung finde. Denn nach § 2 des Gesetzes gelten als Arbeiter 
im Sinne des Gesetzes (nur) diejenigen Personen, für welche der 
siebente Titel der Gewerbeordnung Platz greift. Da der Letzteren 
aber nach § 6 daselbst die Eisenbahnen jedenfalls insoweit nicht 
unterworfen sind, als die eigentliche Betriebsverwaltung (im Gegen- 
satze zur Verwaltung der Werkstät.en, Gasanstalten usw.) in Frage 
kommt, kann sich auch das neue Gesetz nicht auf die im eigent- 
lichen Eisenbahnbetriebe beschäftigten Arbeiter beziehen. Die 
gegentheilige Annahme des Verfassers beruht anscheinend auf 
einem Mifs Verständnisse der von der Reichsregierung dem Gesetz- 
entwurfe beigegebenen Begründung, sowie eines hierauf bezüg- 
lichen Beschlusses der betreffenden Reichstagskommission. 

Beiträge zur Lehre von der Enteignung. II. Die 
Entschädigung der Grundeigenthümer für die 
Enteignung von Grundsttickstheilen. Von Dr. Eger. 
Archiv f. Ebw. 1891, S. 27—55. 

Eingehende Erläuterung des § 8 Abs. 2 des preufsischen Ent- 
eignungsgesetzes vom 11. Juni 1874. 

Der amerikanisch -europäische Verkehr und die 
Mac Kinley-Bill. Vortrag des Prof. Dr. Carl Zehden 
in der I. Klubversammlung am 28. Oktober 1890. 
Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 48, S. 356. 
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Ursprung und Entwickelung der Verkehrsmittel. 

Nach geschichtlichen Quellen dargestellt von 
Gustav Schaefer, Oberpostdirektions-Sekretär a. D. 
Dresden 1890. C. C. Meinold & Söhne, Königliche 
Hofbuchhandlung. 

Das internationale Uebereinkommen über den Eisen- 
bahnfrachtverkehr. Von Dr. G. Eger. Ztschr. f. 
E. u. D. 1891, No. 1, S. 5—9. 

Verfügung des württembergischen Ministeriums der 
auswärtigen Angelegenheiten vom 3o. März 1890, 
betreffend die Geschäftsordnung für die königliche 
Generaldirektion der Staatseisenbahnen. Archiv f. 
Ebw. 1891, S. 166. 

Vollständiger Abdruck der Geschäftsordnung. 

Eingehende Mittheilungen aus dem Etat der 
preussischen Eisenbahnverwaltung für 1891/92. 

Ztg. D. E.-V. 1891, S. 55 ff. 

Preussische Staatsbahnen, welche 1891/92 dem Be- 
triebe übergeben werden sollen. Ztg. D. E.-V. 
1891, S. 57. 

Dieselben werden einzeln aufgeführt und betragen im Ganzen 
512,8 km. 

Ueber Personalkosten und deren Vergleichswerthe. 

Von Ed. Lill, Oberinspektor der österreichischen 
Nordwestbahn. Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., 
No. 46, S. 339- 

Pensions-Normalien für Bedienstete der russischen 
Eisenbahnen. Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., 
No. 41, S. 30. 

Ergänzung bezw. Berichtigung des bezüglichen Artikels in 
No. 36 der Oesterr. Eisenbahnzeitung. 

Ein Vorschlag zur Regelung der Freifahrts- 
Begünstigungen für Eisenbahnbeamte. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 43, S. 322. 

Zum Uebereinkommen der österreichischen und 
ungarischen Eisenbahn -Verwaltungen betreffend 
die gegenseitige Gewährung von Fahrbegünsti- 
gungen für Bahnbedienstete und deren Angehörige. 

Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 46, S. 346. 

Fahrbegünstigungen für pensionirte (provisionirte) 
Eisenbahnbedienstete. Oesterr. Eisenbahnzeitung, 
XIII. Jahrg., No. 45, S. 338. 



Digitized by 



33 



Die Neuregelung des Arbeiterpensionskassenwesens 
bei der preussischen Staatseisenbahnverwaltung. 

Von \V. Hoff. Archiv f. Ebw. 1891, S. 56— 70. 

Bereits vor dem Inkrafttreten des Reichsgesetzes über die 
Altersversicherung bestand für die Arbeiter der preufsischen Staats- 
bahnen eine Pensionskassen - Einrichtung, welche alle standigen 
Arbeiter — zur Zeit etwa 92 000 Personen — umfafste. Nunmehr 
unterliegen gesetzlich alle Arbeiter — augenblicklich etwa 200000 
— der Alters- und In validitäts Versicherung, und zwar unter Be- 
dingungen, welche theilweise in wesentlichen Punkten von den 
Satzungen der bisherigen (zwei) Kassen abweichen. Bei der hier- 
nach noth wendigen Umgestaltung der Letzteren war zu berück- 
sichtigen, dafs in Bezug auf Höhe der Kassenleistungen, sowie 
durch Gewährung von Wittwen-, Waisen- und Sterbegeldern die 
Mitglieder der alten Kassen günstiger gestellt waren, als das der 
Fall sein würde, wenn dieselben jetzt ohne Weiteres auf die reichs- 
gesetzlichc Fürsorge angewiesen worden wären. Um diese Mit- 
glieder vor einer Verschlechterung ihrer Lage zu bewahren, schritt 
man daher zu einer Trennung der einheitlichen Kasse, zu welcher 
jetzt die beiden bisherigen Kassen vereinigt wurden, in zwei Ab- 
theilungen. Abtheilung A umfafst alle nach dem Reichsgesetze 
versicherungspflichtigen Arbeiter, ständige und nichtständige, und 
hat lediglich alle Aufgaben einer reichsgesetzlichen Versicherungs- 
anstalt zu erfüllen. Der Abtheilung B gehört nur das ständige 
Personal an, ihr ist die Fortführung der bereits eingerichteten, 
über die Anforderungen des Reichsgesetzes hinausgehenden Für- 
sorge zugewiesen. Zugleich aber trat für die zur Abtheilung B 
gehörigen Personen eine nicht unerhebliche Erhöhung der seit- 
herigen Kassenlei stungen ein. 

Aufserdem entschlofs sich die Verwaltung, den von ihr ge- 
währten Zuschufs zu den über das Reichsgesetz hinausgehenden 
Kassenzwecken von der Hälfte der Mitgliederbeiträge auf deren 
vollen Betrag zu erhöhen. Da ferner der neuen Kasse der gesetz- 
liche Rcichszuschufs zufliefst, wird die für das Arbeiterpersonal 
ungemein vortheilhafte Umgestaltung durchgeführt werden können, 
ohne da(s eine Erhöhung der durchschnittlichen Beiträge der bis- 
herigen Kassenmitglieder nothwendig wird; diese Beiträge werden 
vielleicht sogar eine (geringfügige) Verminderung erfahren. 

Die in dem interessanten Aufsatze mitgetheilten Einzelheiten 
der Neuorganisation lassen erkennen, welche aufserordentlichen 
Schwierigkeiten zu überwinden waren, damit das von der Ver- 
waltung erstrebte Ziel erreicht werden konnte. Dafs die Lösung 
der Aufgabe vorzüglich gelungen ist, ergiebt sich am besten aus 
dem Verhalten der bisherigen Kassenangehörigen : Nachdem diese 
anfänglich auf eine gänzliche Auflösung der alten Kassen und auf 
eine Vertheilung der Kassen vermögen unter die Mitglieder hin- 
gearbeitet, auch einen dahin gehenden Antrag der General- 
versammlung vorgelegt hatten, wurden nach dem Bekanntwerden 
der neuen Satzungen die Vorschläge der Verwaltung, unter leb- 
haftem Ausdrucke des Dankes für das den Arbeitern bewiesene 
Wohlwollen, einstimmig angenommen. 

Die Wohlfahrtseinrichtungen für die Lohnarbeiter 
der preussischen Staatsbahnen. Oesterr. Eisen- 
bahnztg., XIII. Jahrg., No. 49, S. 371. 
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Fahr- und Frachtbegünstigung für aktive Beamte 
und Diener des Staates und der k. k. Hofamter 
bei der böhmischen Nordbahn - Gesellschaft 

Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 43, S. 324. 

Verhaltungsmassregeln für Eisenbahnbedienstete in 
Kriegszeiten. Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., 
No. 41, S. 313. 

Aufführung der für die Eisenbahnbediensteten ausgearbeiteten 
und vom Kaiser bestätigten Bestimmungen für den Fall eines 
russischen Krieges. 

Die Heizstoffe und das Wichtigste aus der Wärme- 
lehre. Von Hans Freiherrn Jüptner von Jonstorff, 
Korrespondent der k. k. geologischen Reichsanstalt, 
Chemiker der österreichischen alpinen Montan- 
gesellschaft. Wien 1890. Verlag von Moriz Perles. 
Preis 2 fl. 50 kr. 

Leitfaden des Maschinenbaues für Vorträge, sowie 
zum Selbststudium für angehende Techniker, Kon- 
strukteure und technische Beamte industrieller 
Etablissements. Von J. Pechan, Professor und Fach- 
vorstand an der k. k. Staatsgewerbeschule in Reichen- 
berg. Reichenberg, J. Fritsche. 7 fl. 20 kr. 

Neue Bestimmungen über die Anlegung sowie die 
Genehmigung, Prüfung und Revision der Dampf- 
kessel. Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., No. 42, 
S. 435. 

Solche sind durch Bekanntmachung des Herrn Reichskanzlers 
vom 5. August 1890 auf Grund des Bundesrathsbeschlusses vom 
3. Juli 1890 erlassen worden. Der Artikel hebt die Abweichungen 
gegenüber den früheren Vorschriften hervor. 

Die dritte Konferenz zur Vereinbarung einheitlicher 
Prüfungsverfahren für Bau- und Konstruktions- 
Materialien. Von C. Klebe. Centralbl. d. Bauverw., 
X. Jahrg., No. 42 \ S. 438. 

Rechnenschieber zur Berechnung der frühesten und 
spatesten Abfahrtszeiten der Vor- und Nachrangs- 
züge. Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 47, 
S. 348. 

//. Allgemeines. 

Eisenbahntechnische Sammlung des Berg- und 
Hütten - Vereins in Osnabrück. Oesterr. Eisen- 
bahnztg., XIII. Jahrg., No. 41, S. 312. 

Kurze Notiz über das sogenannte Eisenbahn - Museum des 
Stahlwerks Osnabrück. 
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Das Beleuchtungsmittel der Zukunft. Auszug aus 
einem Vortrage vom Prof. Edw. L. Nichols vor 
dem New York Electric Club. Elektr. Ztschr. 1891, 
Heft 4, S. 41. 

Schildert die Vorzüge des Magnesiumlichtes vor den übrigen 
Beleuchtungsmitteln, nach eingehenden Versuchen. 

Ueber elektrische Kraftübertragung. Vortrag von 
Professor Vogel im Verein deutscher Maschinen- 
Ingenieure. Glaser' s Ann., No. 323. 

Uebersichtliche Darstellung der Anordnung und Verwendung 
elektrischer Kraftmaschinen als Stromerzeuger oder Arbeits- 
maschinen. 

Die Württembergischen Staatsbahnen. Centralbl. d. 
Bauverw., X. Jahrg., No. 44, S. 453- 

Eine Besprechung des Werkes: »Die königl. Württembergischen 
Staatseisenbahnen, Rückschau auf deren Erbauung während der 
Jahre 1835— 1889, bearbeitet von G. v. Morlok, Oberbaurath und 
Baudircktor. Deutsche Verlagsanstalt, Stuttgart, Leipzig, Berlin, 
Wien 1890.« 

Der Eisenbahn-Kalender für Oesterreich-Ungarn 1891. 

XIV. Jahrg. Wien, Komm.-Verlag v. Moritz Perles. 

Der kleine handliche Taschenkalender, dessen Reinertrag für 
den Eisenbahn -Unterstützungs- Fonds bestimmt ist, enthält aus- 
führliche Angaben über die Personal- und Betriebs-Verhältnisse 
der österreichisch - ungarischen Bahnen , ferner gesetzliche Be- 
stimmungen und Nachrichten über Vereine und Stiftungen. 

Ueber mangelhafte Vorrichtungen und Vorschriften 
bei der Pressluft- Gründung. Von L. Brennecke. 
Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., No. 43, S. 446. 

Geschossvorrichtung zum Abstillen der Meereswellen 
mit Oel. Von Peschek. Centralbl. d. Bauverw., 
X. Jahrg., No. 43, S. 447- 

Versuche mit Gewölben aus verschiedenen Bau- 
stoffen. Von Professor J. Melan, Brünn. Centralbl. 
d. Bauverw., X. Jahrg., No. 44, S. 449. 

Es wird der Umfang der Versuche angegeben, welche der 
österreichische Ingenieur- und Architekten -Verein demnächst in 
gröfscrem Mafsstabe auszuführen beabsichtigt. 

Versuche mit Gewölben aus verschiedenen Bau- 
stoffen. Von Dr. H. Zimmermann. Centralbl. d. 
Bauverw., X. Jahrg., No. 45, S. 463. 

Eine Aeufserung zu dem vorstehend angeführten Artikel. 

Bodenfeuchtigkeit und Sickerwassermengen. Von 

W. P. Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., No. 42, 
S. 433- 
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Die Korbweidenkultur längs der österreichischen 
Eisenbahnen. Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., 
No. 47, S. 351. 

Bericht über den Stand derselben am Schlüsse des Jahres 1889. 

Die Einführung der Stundenzonenzeit. Von W. von 

Nördling, Paris. Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., 
No. 43, S. 321. 

Einheitliche Zeitrechnung in Belgien. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 44, S. 330. 

Einheitliche Eisenbahnzeit nach dem Stundenzonen- 
System. Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Tahrg., No. 45, 
S. 336. 

Der Handelsminister hat rücksichtlich der österreichischen 
Eisenbahnen die prinzipielle Zustimmung zur Durchführung des 
Beschlusses des Vereins deutscher Eisenbahn -Verwaltungen mit 
der Modifikation ertheilt, dafs die neue Eisenbahnzeit nach dem 
Stundenzonensystem gleichzeitig auch in die für das Publikum 
bestimmten Fahrpläne einzuführen ist, weil im Gegensatze zu den 
Bahnen des Deutschen Reiches bei den inländischen Eisenbahn- 
Verwaltungen eine Verschiedenheit in der Zeitangabe für den 
innern und äufsern Dienst des Eisenbahn -Verkehrs nicht besteht. 

Wie und wann vollzieht sich der Uebergang zu 
einer einheitlichen Zeitrechnung? Von Oppermann. 
Glaser's Ann., S. 322 — 324. 

Ein allen Freunden der so wichtigen Einführung einer ein- 
heitlichen Zeitrechnung warm zu empfehlender Artikel. In über- 
zeugender Weise wird die namentlich für das Verkehrsleben 
hervorragende Bedeutung der Anwendung einer einheitlichen Zeit- 
rechnung nachgewiesen. 
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MITTHEILUNGEN 

aus der 

Tagesliteratur des Eisenbahnwesens. 

1891. MÄRZ, APRIL. Heft 2. 

■ ■- ■ - ■ ■ -■ - 

2. Bau. 

Oberbau. 

Normal-Schienenprofile. Railr. Gaz. 1891, S. 127. 

Die Kommission für Feststellung von Normal-Schienenprofilen 
macht nunmehr ihre Vorschläge, welche in dem Aufsatze wieder- 
gegeben werden. (Mit Abbildungen verschiedener Schienenprofile 
von 40 — 100 Pfd. per Yard Gewicht.) 

Eine neue Schienenform. Vom Kaiserl. Maschinen- 
Ingenieur a. D. von Baggesen. Centralbl. d. Bau- 
verwalt., XL Jahrg., No. 7, S. 72. 

Der Artikel bringt keine neue Schienenform in Vorschlag, 
legt vielmehr die Daelensche Schiene zu Grunde und empfiehlt 
dringend die Anwendung des Daelen'schen Walz Verfahrens. Be- 
züglich der Anordnung der Lasche, der Unterstützung des 
Stofses, der Befestigung der Schiene auf der Schwelle, der Form 
der Unterlagsplatte, der Schwelle, seien freilich wesentliche 
Bedenken zu erheben, die erst behoben werden müssen, ehe 
die neue Schienenform auf Einführung und Verbreitung rechnen 
kann. 

Wie kann man unseren Eisenbahn - Oberbau mit 
geringen Mitteln bedeutend verstärken? Von Bau- 
meister F. A. Gelbcke in Köln. Centralbl. d. Bau- 
verwalt. 1891, S. 61. 

Der Verfasser will die eiserne Querschwelle so walzen, dafs 
sie mit der Steinbettung in festen Zusammenhang tritt und in diese 
tief eingreifend eingebaut werden kann. 

Er koustruirt und beschreibt zu diesem Zwecke sogenannte 
Doppelschwellen — eigentlich zwei Querschwellcn, welche durch 
ein nach unten ausgebogenes Blech zu einer solchen verbunden 
und zusammen mit diesen aus einem Stück gewalzt sind. Das 
Verbindungsblech ist in der Mitte um 120 mm gesenkt und bildet 
einen trogartigen Behälter für den die Schwellen belastenden Kies. 
Er glaubt dadurch ein Gestänge zu erhalten, welches einschliefslich 
dieser Kiesbelastung reichlich 3 mal so schwer ist, als das bisher 
übliche unbelastete Gestänge auf eisernen Querschwellen. 

Die von ihm konstruirte Doppelschwelle benennt der Verfasser 
Goliath-Schwelle. 

4 
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Breitfussschiene oder Stahlschiene? Von E. Rüppell 
in Köln. Centralbl. d. Bauverw., XL Jahrg., No. l, 
S. 3; No- 2, S. 10; No. 3. S. 24; No. 3 A -, S. 30. 

Querverbindung bei einem Langschwellen-Oberbau. 

Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., No. 51, S. 536. 

Beschreibung und Zeichnung des Patents No. 52 549 von 
Gustav Dickertmann in Berlin. 

Ein neuer Weichenverschluss. Von Schnebel. Cen- 
tralbl. d. Bauverw., XL Jahrg., No. 6, S. 57- 

Der Artikel beschreibt den seit einigen Jahren im Bezirke der 
Eisenbahn-Direktion Bromberg mehrfach angewendeten, von dem 
Verfasser entworfenen Weichenverschluis an der Hand von Zeich- 
nungen, sowie von Verschlüssen, welche nach Angabe des Bau- 
inspektors Fuchs in Stargard in Pommern ausgeführt worden sind. 

Schraubenschlüssel mit Selbsteinstellung für ver- 
schiedene Maulweiten. Centralbl. der Bauverw., 
X. Jahrg., No. 52, S. 544- 

Beschreibung und Zeichnungen des vom Königl. Regierungs- 
Baumeister Waldemar Schilling in Stettin erfundenen und dem- 
selben patentirten Schraubenschlüssels. 

In No. 4, S. 44, XI. Jahrg. des Centraiblatts wird mitgetheilt, 
dafs der Schilling'sche Schraubenschlüssel von der Deutschen 
Werkzeugmaschinenfabrik vorm. Sondermann u. Stier in Chemnitz 
bezogen werden kann. 

Ueber die Berechnung der Kosten der Anschaffung 
und Erneuerung der Eisenbahnschienen. Von Mohr. 
Civ.-Ing. 1891, S. 39- 

Der Verfasser untersucht auf theoretischen Wegen unter 
Zuhülfenahme der graphischen Methode das Verhältnils zwischen 
der jährlichen Abnutzung der Schiene, der Dauer derselben, der 
Kosten der jährlichen Erneuerung und der zweckmäfsigsten Ablauf- 
höhe (Gesammtabnutzung). Er ermittelt, dafs die jährlichen Unter- 
haltungskosten am niedrigsten werden, wenn die Einlage in den 
Erneuerungsfonds gleich dem Werthc des Eisenquantums ist, 
welches jährlich durch Abnutzung verloren geht (Beharrungs- 
zustand, Anmerk. d. Ref.). Bei günstigen Neigungs- und Krüm- 
mungsverhältnissen, einem Jahresverkehr von weniger als 1,5 Mill. 
Tonnen und nicht hartem Material e beträgt die günstigste Ablauf- 
höhe 8 mm, bei härterem Matcriale (bei den französischen Eisen- 
bahnen) 5 mm. 

Rosterscheinungen an den Oberbaumaterialien im 
Altenburger Tunnel. Von Hartmann. Civ.-Ingen. 
1881, S. 35. 

In Folge der Bildung von Schwefeleisen (.') ist die Zerstörung 
der Eisentheile des Oberbaues im Altenburger Tunnel eine so 
erhebliche, dafs eine Auswechselung schon nach U Jahren hat 
vorgenommen werden müssen, während die anschlicfsenden im 
Freien liegenden Strecken erst nach etwa 18 Jahren einer Er- 
neuerung bedürfen. 
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W. Schillings Schienenprofilmesser. Schweiz. Bauz. 
1890, II, No. 22, S. 138. 

Zeichnung und Beschreibung eines zur genauen Einmessung 
des Schienenprofils behufs Feststellung der Abnutzung bestimmten, 
dem Reg.-Baumeister Schilling in Stettin patentirten Instrumentes. 

Note sur la voie de quelques grandes lignes anglaises. 

Par M. de Busschcre. Rev. gen. 1890, II, S. 197. 

Auszug aus einem Bericht des Herrn de Busschere, Sekretärs 
der belgischen Kommission zur Untersuchung der Bedingungen 
für die ausnahmsweise rasche Fahrt der englischen Schnellzüge, 
von M. A. Collet. 

Bahnhofsanlagen. 

Drehkrahn auf drehbarem Untergestell. Centralbl. 
d. Bauverw., X, Jahrg., No. 51, S. 536. 

Beschreibung nebst Zeichnungen des Patents No. 52216 von 
Fr. Neukirch in Bremen. 

Note sur rinstallation des appareils hydrauliques de 
la nouvelle gare de Paris -St. Lazare. Par M. M. 

A. Bouisson et E. Dereins. m. Abb. Rev. gen. 1890, 
II, S. 181. 

Fortsetzung des Artikels im Juliheft 1890, S. 3—10. 

Note sur les plaques et ponts tournants consideres 
au point de vue de leur utilisation pour le materiel 
roulant a grand empatement. Par M. J. Michel, 
m. Abb. Rev. gen. 1890, II, S. 225. 

Der Artikel enthält neben allgemeinen Betrachtungen eine 
Beschreibung mit Zeichnungen von Drehscheiben für Wagen und 
für Lokomotiven der Paris-Lyon-Mittelmeer Eisenbahn. 

Bahnausrüstung. 

Wasserstationen amerikanischer Eisenbahnen. Railr. 
Gaz. 1891, S. 59- 

Es werden unter Beifügung von Zeichnungen die hauptsäch- 
lichsten Typen amerikanischer freistehender Wasserbottiche aus 
Holz (bis zu 32 Fufs Durchm.) mitgetheilt. 

Note sur un appareil d'enraillement des vähicules 
aux abords des ponts. Par J. W. Post. m. Abb. 
Rev. gen. 1890, II, S. 307. 

Mit dem Apparate wird bezweckt, diejenigen Unfälle zu be- 
seitigen, welche auf einer Brücke entstehen können, wenn in einem 
Zuge ein Wagen entgleist, ohne dafs dieses vom Lokomotivführer 
bemerkt wird. Der Apparat wird vor der betreifenden Brücke 
festgelegt und besteht im Wesentlichen aus zwei zwischen den 
Laufschienen angebrachten, in eine Spitze zusammenlaufenden 
Zwangsschienen zur Führung der innerhalb des Gleises laufenden 
Räder des entgleisten Wagens und in geneigten Ebenen für die 
aufserhalb des Gleises laufenden Räder, um dieselben über die 
Laufschiene zu heben. 

4* 
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Allgemeines. 

Ueber die Ergebnisse des dritten internationalen 
Eisenbahnkongresses (1889). Ann. d. ponts 1891, 
T. I. S. 5- 

Der Kongrefs beschäftigte sich mit der Behandlung der 
folgenden Fragen, worüber aufser den gefafsten Beschlüssen auch 
die wichtigsten Einzelheiten aus den Berathungen selbst mitgetheilt 
werden : 

1. Material der Schienen; den Vorzug verdient der weiche 
Stahl. 

2. Abnutzung der Stahlschienen; für die Aufzeichnungen wird 
ein Schema gegeben. 

3. Vergleich zwischen Stuhlschienen und Vignolschienen ; beide 
Systeme bieten in Bezug auf Sicherheit volle Garantie, es scheint 
jedoch, als ob bei raschen Zügen und intensivem Betriebe sowie 
engen Krümmungen das Stuhlschienensystem den Vorzug verdient. 

4. Befestigung der Vignolschienen auf hölzernen Querschwellen ; 
das günstigste Verhältnils zwischen Fufsbreite und Höhe ist 90: IOO, 
Unterlagsplatten aus Stahl mit Seitenrippen und mindestens drei 
Löchern, Vorbohren bei keilförmigen Nägeln und Verwendung von 
Tirefonds auf der Innenseite. 

5. Laschenverbindung; der schwebende Stöfs ist vortheilhaft, 
vier Stück Laschenschrauben sind am gebräuchlichsten, die Steigung 
des Gewindes bei den Laschenschrauben darf nicht zu grols sein. 

6. Gleisanordnung bei rasch fahrenden Zügen; man ist be- 
strebt, das Gewicht und die Länge der Schienen zu vergröfsern, 
die Laschen zu verstärken und zu verlängern, sowie die Schwellen- 
entfernung zu vermindern; es empfiehlt sich, das Planum gut zu 
entwässern und durchlässigen Kies zu verwenden. 

7. Verlegung des Oberbaues auf eisernen Brücken; hölzerne 
Lang- und Querschwellen scheinen sich zu bewähren; die direkte 
Befestigung der Schienen auf der Eisenkonstruktion ist nur bei 
geringer Konstruktionshöhe zu empfehlen. 

8. Vergleichung der verschiedenen Distanzsignale; die Wahl 
unter den verschiedenen Systemen wird meistens durch örtliche 
Verhältnisse bedingt; die Erfahrungen mit hydraulischer, pneu- 
matischer oder elektrischer Uebertragung sind noch nicht ab- 
geschlossen. 

9. Einrichtungen zum Verschieben von Personenwagen auf 
nebenliegende Gleise; Weichenverbindungen, Schiebebühnen und 
Drehscheiben sind gleich gut verwendbar, jedoch Weichen am 
meisten gebräuchlich. 

10. Lüftung längerer Tunnel ; schon bei Aufstellung des Ent- 
wurfs ist auf die Lüftung Bedacht zu nehmen, starke Neigungen 
im Tunnel sind zu vermeiden; im Betriebe empfiehlt es sich, inner- 
halb der Tunnelstrecken möglich wenig schädlichen Rauch zu 
entwickeln. 

11. Kurze Beschreibung der gebräuchlichsten Systeme bei 
eisernen Brücken, Wahl des Materials; es wird von M. v. Leber 
eine gleichmäfsige Bezeichnungs weise für die verschiedenen Systeme 
empfohlen; für Schweifseisen kann bei Spannweiten von o— 160 m 
zwischen einer Inanspruchnahme von 7—9 kg pro qmm schwanken, 
bei Flufseisen (Martin-Siemens) 10,5 — 13,5 kg. 

12. Statistik der Schienenbrüche; es wird ein Schema für 
Aufzeichnungen empfohlen. 
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13. Unterhaltung der Gleise; zur Gewinnung statistischen 
Materials wird ein Schema festgestellt. 

14. Mittel zur Erleichterung des Durchgangs der Betriebs- 
mittel in Krümmungen; Aufzählung der verschiedenen Konstruk- 
tionen als: Truckgestelle, verschiebbare Achsen, Bisselgestell usw. 

15. Einrichtung der Wagen für verschiedene Spurweiten; bei 
Personenwagen ist das Umsteigen der Reisenden leichter, als das 
Aendern der Spurweite durchzuführen; für Güter empfiehlt sich 
die Umladung und nur ausnahmsweise die Verwendung von Trans- 
portgestellen. 

16. Verwendung von Compoundlokomotiven ; die bisher er- 
zielten Ergebnisse ermuthigen zu ferneren Anwendungen des 
Compoundsystems. 

1 7. Anwendung der Elektrizität, insbesondere zur Beleuchtung 
der Züge; die neueren Verbesserungen machen eine Fortsetzung 
der Versuche wünschenswerth. 

18. Elektrische Beleuchtung der Bahnhöfe; die elektrische 
Beleuchtung hat erhebliche Fortschritte gemacht und scheint, 
sofern deren Kosten nicht zu erheblich werden, empfehlenswerth. 

19. Elektrische Bremsen; seit dem letzten Kongrefs sind keine 
Fortschritte gemacht. 

20. Elektrisches Schweifsverfahren; die Angelegenheit soll auf 
dem nächsten Kongrefs weiter behandelt werden. 

21. Technische Erfahrungen bezüglich der Bandagen, Siede- 
rohre, Dampferzeugung und Schmierung. 

22. Mittel zur Verminderung der todten Last; die Ver- 
minderung des todten Gewichts bei den Personenwagen ist mit 
Rücksicht auf den Comfort der Reisenden schwer zu erzielen, bei 
Güterwagen aber möglichst anzustreben. 

23. Organisation des Güterdienstes, insbesondere Ermittelung 
einer günstigsten Fahrgeschwindigkeit behufs Ausnutzung der 
Lokomotivkraft und des Wagenmaterials. 

24. Rangirbahnhöfe ; für starken Verkehr und ausgedehnte 
Rangirarbeit sind Ablaufgleise zu empfehlen. 

25. Zweckmäfsigste Anordnung gröfserer Personenbahnhöfe; 
die verschiedenen Linien sind thunlichst unabhängig von einander 
einzuführen und die Personengleise für Züge aller Richtungen 
zugänglich zu machen. 

26. Einflufs der Wasserstrafsen auf den Eisenbahnverkehr; 
unter gewissen Umständen können die Wasserstrafsen den Eisen- 
bahnverkehr fördern; die Behandlung beider Strafsen ist nicht 
gleich, weil die Wasserstrafsen in der Regel aus besonderen Fonds 
unterhalten werden, während die Eisenbahnen sich selbst unter- 
halten; eine gleichmäfsige Behandlung ist wünschenswerth. 

27. Erleichterungen für den internationalen Personenverkehr. 

28. Mittel zur Erzielung eines Interesses bei den Beamten in 
Bezug auf Verminderung der Ausgaben und Vermehrung der Ein- 
nahmen. 

29. Fürsorge für die Beamten und Arbeiter. 

30. Zusammensetzung der Personenzüge. 

31 u. ff. Zweckmäfsigster Betrieb auf Sekundärbahnen in Bezug 
auf Zugkraft, Umladen der Güter, Verhältnifs zu einem Betriebs- 
pächter, Mittheilung über Dampf bahnen. 
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Massenermittelung, Massenvertheilung und Transport- 
kosten der Erdarbeiten. Von Goering. Berlin, 
Verlag von Ernst & Korn. 

Das in zweiter Auflage erschienene Werk behandelt unter 
Vermeidung von Zahlenrechnungen und Tabellen die Ermittelung 
der Kosten für die Erdarbeiten, indem zunächst unter Benutzung 
des aufgetragenen Längenprofils auf graphischem Wege aus den 
Höhenordinaten (Auf- und Abtragshöhen) unmittelbar die Quer- 
profile und durch Eintragen derselben in ein zweites Profil das 
sogen. Flächenprofil, sowie durch Fortsetzung des gleichen Ver- 
fahrens das Massenprofil gewonnen wird. Letzteres ermöglicht 
auf einfachste Weise die zweckmäfsigste Disposition für die Erd- 
arbeiten (Grenzen des Vorwärts- und Rückwärts-Transports), die 
Bestimmung der mittleren Transportweiten, der Seitenablagerungen 
und Seilenentnahmen und der Kosten, und ist mit dem anderweitig 
als Masscnnivellement bezeichneten Verfahren (Culmann usw.) 
gleichbedeutend. Aufser allgemeinen Angaben über die Berück- 
sichtigung der verschiedenen Transportarten sowie der Steigungen 
ist von dem Verfasser auch noch ein Verfahren angegeben, durch 
welches der Querneigung des Geländes Rechnung getragen werden 
kann. 

Die Eisenbahnen Kleinasiens. Aufsatz vom Ingenieur 
Felix v. Gerson. Zeitschr. f. E. u. D. 1891, No. 8, 
S. 121—126, No. 9, S. 139—143, No. 10, S. 159 
bis 163. 

Steam crane excavator. Engg. 1890, I, No. 1307, 
S. 70. 

Zeichnung und Beschreibung eines Dampf - Krahn - Trocken- 
Baggers. Derselbe hat ein Füllgcfafs von etwa 1,5 km Inhalt, 
welches mit einem verstellbaren Ausleger verbunden ist. Hier- 
durch ist eine Greif höhe von 6 m und eine Greifweite von 12 m 
ermöglicht. Die Leistung soll bis 1 IOO cbm Boden pro Tag be- 
tragen. 

j. Betriebsmittel. 

Die neuen Lokomotiv- Typen in ihren Beziehungen 
zum Oberbau. Schweiz. Bauz. 1890, II, No. 20, 
S. 125. 

Es werden einzelne der neueren Lokomotivtypen besprochen 
und daran der Nachweis geknüpft, dafs es nicht unmöglich sei, 
Lokomotiv-Typcn zu schaffen, die den Anforderungen der Gegen- 
wart an die zu erreichende Zugkraft und Geschwindigkeit ent- 
sprechen und dabei doch den Oberbau nicht nur nicht mehr be- 
lasten und schädigen, sondern ihn geradezu mehr schonen. 

Mogul Freight Locomotives. Eng. News 1891, No. 8, 
S. 169. 

Die wesentlichen Abmessungen einiger von der Dickson 
Manufacturing Co. zu Scranton, Pa., für die Delaware- and Hudson- 
Canal Co. kürzlich gebauten Güterzug - Lokomotiven werden an- 
gegeben. 
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Six - wheels - coupled - radial tank enginc for the 
Manchester, Sheffield and Lincolnshire railway. 

The Railw. Eng., März 1891, S. 57. 

Genaue Abbildung und wesentliche Mafse einer für die Man- 
chester-Sheffield- and Lincolnshire -Eisenbahn bei Neilson & Co. 
zu Glasgow nach dem Entwürfe von Thomas Parker in 35 Exem- 
plaren bestellten zweifach gekuppelten vierachsigen Tender-Loko- 
motive, deren nicht gekuppelte Hinterachse zur radialen Einstellung 
in Bahnkrümmungen eingerichtet wird. Bemerkenswerth ist die 
Anordnung der Kurbelachse, deren Kurbelzapfen mit einer centrisch 
durchgesteckten starken Schraube versehen wird, welche beim 
Bruch des Zapfens völlige Zerstörung verhüten soll. Gesammt- 
gewicht leer 48,85 t, betriebsfertig 59,45 * 

Dreigekuppelte Güterzugslokomotive der Lancashire 
und Yorkshire Eisenbahn. Mit Zeichnungen. Railr. 
Gaz. 1891, S. 74- 

Diese Maschinen sind derartig konstruirt, dafs ihre Her- 
stellung den geringsten Kostenaufwand erfordert. Cylinderdurch- 
messer 18 Zoll, Hub 26 Zoll, Raddurchmesser 6o 7 / 8 Zoll. Die 
Cylinder liegen innerhalb des Rahmens, zwei Achsen vor, eine 
hinter der Feuerkiste. 

Neue Schnellzuglokomotive der Gotthard - Bahn. 

Schweiz. Bauz. 1890, IL, No. 19, S. 121. 

Zur Beförderung der Schnellzüge sind von Maffei in München 
3 Lokomotiven geliefert, die für eine Maximal-Geschwindigkeit 
von 85 km konstruirt wurden. Sic sind als Tenderlokomotiven 
gebaut, besitzen 2 gekuppelte Achsen und ein seitlich verschieb- 
bares Drehgestell. Zwischen den gekuppelten Achsen liegt die 
1600 mm lange Feuerbuchse. Die Hauptverhältnisse der Loko- 
motiven sind: Cylinderdurchmesser 410 mm; Kolbenhub 610 mm; 
Dampfdruck 12 Atm.; Treibraddurchmesser 1860 mm; Radstand 
(fester) 2400 mm; Heizfläche 107 qm; Rostfläche 1,62 qm; Dienst- 
gewicht 54000 kg; Zugkraft 9700 kg. Der Achsdruck soll wenig 
über 7 t betragen. 

Webb's three-cylinder Compound engine. The Railw. 
Eng., März 1891, S. 58. 

Die Webb'sche Drei-Cylinder-Verbund-Lokomotive, welche 
auf der Pennsylvania-Eisenbahn versucht worden ist, soll hin- 
sichtlich des Kohlenverbrauchs Ergebnisse geliefert haben, welche 
tür die Lokomotive einen Erfolg bedeuten, wenn sie hinsichtlich 
ihrer Konstruktion noch vereinfacht werden kann. Die Reparatur- 
kosten sind vorläufig unzweifelhaft höher als für Lokomotiven ohne 
Verbund-Einrichtung. 

Mallet's articulated Compound locomotive. Mit Ab- 
bildungen. Railr. Gaz. 1891, S. 92. 

Die auf einem vorderen Truck angebrachten Cylinder für 
Volldampf treiben die zwei oder drei vorderen, mit diesem Truck 
verbundenen Triebachsen, die am Gestell befestigten Cylinder für 
niedrigen Dampfdruck die zwei oder drei hinteren Achsen. (Loko- 
motiven der Schweizerischen Central- und der Gotthardbahn). 
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Drei-gekuppelte Compound-Personenzuglokomotivc 
mit Truckgestell der Michigan Central Railroad. 

Mit Abbildung. Railr. Gaz. 1891, S. 56. 

Die Schenectady-Lokomotivwerke haben diese neue Lokomotive 
nach den Erfahrungen mit einer ähnlichen früher erbauten her- 
gestellt. Der linke kleinere Cylinder hat 20, der gröfsere rechte 
20, Zoll Durchmesser. Triebräder 88 Zoll Durchmesser, fester 
Radstand 13 Fufs 2 Zoll, gesammte Heizfläche rund 200 qm. 

CockerilTs patent works locomotive. The Railw. 
Eng., März 1891, S. 68. 

Angabe der wesentlichen Abmessungen einer schaubildlich 
dargestellten, der Societe Cockerill in Seraing patentirten Loko- 
motive mit stehendem Dampfkessel für Hüttenbahnhöfe. Dieselbe 
wird in 4 verschiedenen Gröfsen hergestellt. 

Feuerlose Lokomotiven für Bergwerke. Dinglers J., 
Bd. 277, S. 155. 

Besprechung der Lokomotive nach dem System Rolland; die- 
selbe wird, ähnlich wie die Lamm Francy'sche Maschine, mit 
überhitztem Wasser von 205 0 C. betrieben, dessen Heizung von 
einem über Tage liegenden Dampfkessel aus erfolgt. 

Neuere Konstruktionen der Lokomotivkessel. Von 

A. Frank. Ztschr. D. Ing. 1S91, No. 7. 

Kurze Beschreibung mit Zeichnungen im Text. 

Bessere Ausnutzung der Lokomotiven. Ztg. D. E.-V. 
1891, S. 250. 

In einem »Schnell und billig« überschrieben en Aufsatze be- 
spricht A. Brunner in München verschiedene Mittel zur Kosten- 
ermäfsigung des Verkehrs und hebt u. A. hervor, dafs nach An- 
gabe des bekannten Ing. F. W. Webb die neuen Verbundmaschinen 
der englischen Nordwestbahn in den schottischen Schnellzügen 
rcgelmäfsig mit dreimaligem Personalwechsel 48 Stunden unter 
Dampf sind und dabei in 25 Stunden reiner Fahrzeit 1930 km 
(Crewe-London-Crewe-Carlisle-Crewe) durchlaufen. Die Leistung 
der einzelnen Lokomotive stieg im letzten Betriebsjahr bis auf 
162 600 km. Br. weist darauf hin, dafs durch das häufige Kalt- 
stellen der Lokomotiven erhebliche Mehrkosten entstehen, und dafs 
bei einer derartigen Steigerung der kilometrischen Leistung die 
Kosten der Zugkraft sich erheblich vermindern lassen, während 
zugleich das in Lokomotiven angelegte Kapital besser arbeitet. 
Verfasser erinnert daran, dafs die verwickeiteren Maschinen der 
grofsen Leedampfer viele Tausende von Kilometern durchlaufen 
ohne anzuhalten und ohne das Feuer ausgehen zu lassen. 

Dantons automatisches Wasserstands - Abschluss- 
ventil. Railr. Gaz. 1891, S. 91. 

Das von Jcnkins Brothers in den Handel gebrachte Ventil 
schliefst beim Springen des Wasserstandsglases selbstthätig sowohl 
den Wasser- wie den Dampfaustritt ab. 
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Irregulär wear of locomotive tyres. The Railw. 
Eng., März 1891, S. 66. 

Untersuchung über die Ursache der an den Laufflächen der 
Radreifen von Lokomotiv-Treibrädern in den verschiedenen Theilen 
des Radumfanges beobachteten ungleichmäßigen Abnutzung. Die 
Ursache wird auf Grund von Rechnungen, deren Ergebnifs mit 
der Beobachtung tibereinstimmt, darin gefunden, dafs bei einer 
Umdrehung des Rades das Verhältnils zwischen der am Rad- 
umfange wirkenden Tangentialkraft und dem Raddrucke in sehr 
weiten Grenzen wechselt, und dafs dieses Verhältnifs an gewissen 
Stellen des Radumfanges eine Gröfsc erreicht, bei welcher u. A. 
die rollende Bewegung in gleitende übergeht. 

Note sur le tournage des corps de roues et l'em- 
batage des bordages aux ateliers du chemin de 
fer du Nord. Par M. E. Pakyne. Mit Abbildung. 
Rev. gen. d. ehem. 1890, II, S. 252. 

Die auf der französischen Nordbahn eingeführten Befestigungs- 
arten der Radreifen, ohne Anwendung von Schrauben und Nieten, 
und die zu ihrer Ausführung erforderlichen Arbeiten werden be- 
schrieben. 

Ueber die Erzeugung von Radreifen in Nord-Amerika. 

Von R. M. Daelen. Ztschr. D. Ing. 1801, No. 4. 

Kurze Beschreibung mit Zeichnungen im Text. 

Geschwindigkeitsmesser für Lokomotiven. Von 

Schäfer. Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., No. 50, 
S. 524 

Verfasser nimmt auf den Artikel in No. 27 des Centraiblatts, 
Jahrg. X, Bezug, von welchem einzelne Angaben mit seinen Er- 
fahrungen nicht übereinstimmen und erörtert die fraglichen Punkte 
näher. 

Der hohe Reparaturstand der Güterwagen und seine 
Ursachen. Ztg. D. E.-V. 1891, S. 282. 

Derselbe wird nach einem Aufsatz in Glasers Annalcn No. 330 
eingehend untersucht. 

Ltiftungsvorrichtung für Eisenbahnwagen vom Pürsten 
Pignatelli. Ann. ind. XXIII. Jahrg., 1. Halbjahr, 

S. 267. 

Beschreibung (mit Skizze) der vom Fürsten Pignatelli er- 
fundenen, mit Luftreinigung verbundenen Lüftungsvorrichtung für 
Eisenbahnwagen. 

Les voitures ä bogie (Type 1888) de l'administration 
des chemins de fer de l'etat francais ä Pexposition 
universelle de 1889. P ar M. R. Bonnin. M. Abb. 
Rev. gen. d. ehem. 1890, II, S. 187. 

Ausführliche Beschreibung mit Zeichnungen der genannten 
Wagen. 
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Kogls parabelfbrmige Eisenbahnwagendecke. Cen- 

tralbl. der ßauverw., X. Jahrg., Nr. 49, S. 512. 

Kogl will den in der Mitte überhöhten Theil der Decke der 
Personenwagen zur besseren Beleuchtung des Innern mit parabel- 
förmigem Querschnitte herstellen (eine Skizze erläutert das) und 
die — elektrischen — Lampen in der gradlinig durchlaufenden 
Brennlinie der Parabelfläche aufhängen. Hierdurch soll die Be- 
leuchtung in Folge des Rückfalles der nach oben gehenden und 
für gewöhnlich nicht in gleichem Mafse nutzbar gemachten Strahlen 
auf fast das Doppelte vermehrt werden. 

Le mateYiel de la sociöte internationale des Wagon- 
lits und des grands express europeens ä l'ex- 
position universelle de 1889. M. Abb. Rev. gen. 
d. ehem. 1890, II, S. 297. 

5. Beineb und Verkehr. 

Zugbeförderung mit zwei Maschinen. Sehweiz. Bauz. 
1S90. II, No. 20, S. 127. 

Der Eisenbahnunfall bei Borki (Rufsland) wurde unter Anderem 
auch dem Umstände zugeschrieben, dafs die Beförderung mit zwei 
Lokomotiven erfolgte. Professor Pctrow hat nun durch Rech- 
nungen und Untersuchungen nachzuweisen versucht, dafs die Aus- 
übung der nämlichen Zugleistung durch zwei Lokomotiven anstatt 
nur mit einer, für den Zug sowohl als auch für das Gleis nur 
günstig sein kann und dafs auch ein nicht vollständig überein- 
stimmendes Arbeiten der beiden Maschinen völlig ohne schädliche 
Wirkung bleibt. 

Versuchsschnellzug auf der französischen Nordbahn. 

Schweiz. Bauz. 1890, II, No. 2, S. 152. 

Fahrversuche mit einer neuen verbesserten Schnellzuglokomotive 
ergaben folgende mittlere Geschwindigkeiten für die Stunde: Von 
Paris bis Amiens 83 km; auf einer 18 km langen Rampe der 
Steigung von 5 pCt. aufwärts 75 — 80 km, abwärts 1 1 5 km. 

Vorrichtung zur Theilung der Schneemassen bei 
Schneepflügen. Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., 
No. 51, S. 536- 

Beschreibung nebst Zeichnungen des Patents No. 5 1 973 von 
Max Szarbinowski in Stettin. 

Die zweckmässigste Höhe des Personenfahrgeldes 

auf den Eisenbahnen. Vortrag v. Prof. Launhardt. 

Hann. Ztschr. 1891, S. 113. 

Der Vortrag giebt den wesentlichen Inhalt der im Archiv für 
Eisenbahnwesen (November 1890), veröffentlichten grüfscren Arbeit 
desselben Verfassers, in welcher auf mathematischem Wege ver- 
sucht wird, diejenige Fahrpreishöhe für den Personenverkehr zu 
ermitteln, bei welcher die gröfsten Betriebsüberschüsse zu er- 
zielen sind. 
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Die Störungen des Eisenbahnbetriebs durch Schnee" 
und die Schutzmittel d^gegeÄ^.^on/Si/rf^riowski, 

Königl. Regier.-Baumeister, " Ihö\vräczlaw : , "Centralbl. 
d. Bauverw., XI. Jahrg., No. 7, S. 67. 

Mit Pferden gezogene Schneepflüge zum Räumen 
von Eisenbahnen. Von C. Winde, Eisenbahn-Bau- 
und Betriebsinspektor, Elbing. Centralbl. d. Bauverw., 
XI. Jahrg., No. 7, S. 70. 

Die Tarifbildung der Eisenbahnen. Von Blum. Cen- 
tralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., No. 49, S. 50Q u. 510. 

Ueber den österreichischen Kreuzerzonentarif. Auf- 
satz von Alois Freiherr v. Czedik. Ztschr. f. E. u. 

D. 1891, No. 13, S. 209—218. 

Der ungarische Zonentarif. Ztg. D. E.-V. 1891, S. 259 # 

Der am 10. Februar im Verein für Eisenbahnkunde von Herrn 
Ministerialrath Schober aus Pest gehaltene, höchst fesselnde Vortrag 
über diesen Gegenstand ist (nach Glasers Ann.) vollständig wieder- 
gegeben. 

6. Bau-, Betriebs- und Werkstatts- Materialien. 

Cement us wet and dry sand. Eng. News 1891, 
21. Febr., No. 8. 

Mittheilung aus einem im Journal of the Society of chemical 
industry enthaltenen Aufsatze über den grofsen Einflufs, welchen ein 
nur in mäfsigen Grenzen wechselnder Wassergehalt des benutzten 
Sandes auf das Mischungsverhältnifs von Cement und Sand hin- 
sichtlich des Gewichtes ausübt. 

Cost of producing steel and steel rails in the United 
States and Europe. Eng. News 1891, No. 8, S. 170. 

Auszug aus einem Berichte des Commissioner of labor, Carrol 
D. Wright, an den Kongrefs über die Erzeugungskosten des Stahls 
und der Stahlschienen in den Vereinigten Staaten und in Europa. 
Die Zahlenangaben sind durch Einsicht in die Geschäftsbücher der 
Hütten- und Walzwerke gewonnen worden. 

Ueber das Mannesmann'sche Walzverfahren mittelst 
Schrägwalzwerk. Dingler's J., Bd. 277, S. 22. 

Wiedergabe des von Prof. Reuleaux über diesen Gegenstand 
im Verein deutscher Ingenieure gehaltenen Vortrags. 

Petroleum als Heizmittel für Lokomotiven. Ztg. D. 

E. -V. 1891, S. 247. 

In einer Mittheilung über die gegenwärtige Lage der Bahnen 
in Peru wird erwähnt, dafs dort der Ersatz der Kohle durch 
Petroleum als Heizstoff der Lokomotiven entscheidenden Erfolg 
gezeigt hat und eine Ersparnifs von mehr als 40 pCt ermöglichen 
soll. Das Petroleum wird aus dem Norden Perus bezogen. 
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Besondere "Bedingungen für die Lieferung von Mineral 

Schroidrol . Xeattalbl. tf. Bauverw., XJahrg., No. 47, 
S. 478.- - ■ • 

Für die preufsischen Staats-Eisenbahnen sind durch Verfügung 
des Herrn Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 12. November 
1890 einheitliche technische Bedingungen für die Lieferung von 
Mineral-Schmieröl erlassen worden, welche hier wiedergegeben sind. 

7. Telegraphie und Signalwesen. 

Neues Zugsignal. Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., 
No. 52, S. 391. 

Ein solches, bestehend aus einem Luftdruck-Läutewerke, wurde 
auf der Oldcolony - Bahn in Nordamerika versucht. Unter der 
Wagendecke an jedem Ende der Wagen angebrachte Luftpumpen 
sind durch eine den ganzen Zug entlang laufende, zwischen den 
Wagen mit biegsamen Gelenken versehene Röhrenleitung mit ein- 
' ander verbunden. Im Führerhausc befindet sich eine Luftkammer 
mit einer beweglichen Membran, welch letztere auf die Glocke 
wirkt. Eine Leine führt nach dem Kolben einer jeden Luftpumpe. 
Durch die beim Ziehen dieser Leine erzeugte Luftleere in der 
Leitung wird die Membran und hierdurch die Glocke in Bewegung 
gesetzt. Bei etwaigen Zugtrennungen ertönt die Glocke selbst- 
thätig. Die Prüfung dieses von Parent angegebenen Läutewerks 
soll ein zufriedenstellendes Ergebnifs geliefert haben. 

Telephonische Verbindung zwischen einem verun- 
glückten Eisenbahnzuge und dem nächstliegenden 
Bahnhofe. Von E. Mauborgne. Elektr. Ztschr. 
1891, Heft 12, S. 154. 

Kurze Mittheilung einer dem »L'ingenieur - conseil« vorge- 
schlagenen Einrichtung, die auf einzelnen Bahnen bereits erprobt 
sein soll, 

Ueber die Anlage elektrischer Stromleitungen längs 
einer Eisenbahn oder quer zu derselben. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 52, S. 391. 

Die von dem schweizerischen Post- und Eisenbahn-Departement 
über die Anlage solcher Leitungen gegebenen Regeln zur Sicherung 
der Bahn und ihres Betriebes, sowie der Telegraphenleitungen etc. 
werden aufgeführt. 

Verkehr der Eisenbahnstationen mit den Strecken- 
wärtern und umgekehrt mittelst Fernsprechern. 

Von O. Saal in Erfurt. Elektr. Ztschr. 1891, Heft 12, 
S. 153- 

Bei der vorgeschlagenen Fernsprecheinrichtung für Wärter- 
buden sind zwei Telephone mit Hakenumschalter vorgesehen, von 
welchen das eine zum Hören, das andere zum Sprechen dient; ein 
elektrischer Wecker und eine Drucktaste zum Anruf vervollständigen 
die Anlage. 
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Signale der Untergrundbahn in .London, .Von] Kern-" 

mann. Centralbl. d. Bauverw:,:-X--j?Vif^; "«No. 50, 

S. 522, No. 51, S. 532. * : 

Beschreibung derselben nebst Zeichnungen. 

Deckert und Homolka's Telephon - Einschalt -Vor- 
richtung für Eisenbahnwächterhäuser. Dingler's J., 
Bd. 278, S. 346. 

Mittelst dieser in Oesterreich patentirten Einschaltvorrichtung 
läfst sich in einfacher Weise ein von dem Zugführer eines Eisen- 
bahnzuges mitgebrachtes Telephon von einem Wächterhause aus 
in eine Läutewerksleitung einschalten. 

Die elektrischen Sprecheinrichtungen auf der Per- 
sonenstation Jersey City Station. Railr. Gaz. 1S91, 
S. 3. 

Bei den vielen, auf 13 Hallengleisen abzufertigenden Personen- 
zügen war früher die Verständigung mit dem Stellwärter am 
Bahnhofseingange , mit dem Maschinenbeamten im Lokomotiv- 
schuppen und dem Stationsbeamten schwierig und oft mit grofsem 
Zeitverlust verbunden, so dafs bei der Anordnung des Bahnhofs 
als Kopfstation der Betrieb gestört wurde. Durch eine ausgedehnte 
Anlage elektrischer Telegraphenleitungen sind diese Schwierigkeiten 
behoben. 

Unterirdische Stadt - Fernsprechanlage in Berlin. 

Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., No. 47, S. 483. 

Kurze Notizen über diese Anlage. 

Ueber den gegenwärtigen Stand der Elektrotechnik 
in den Vereinigten Staaten von Nord -Amerika. 

Vom Ing. Goldenzweig in Wien. Schweiz. Bauz. 
1890, II, No. 23, S. 144. 

Der Verfasser giebt eine eingehende Darstellung der Fort- 
schritte der elektrischen Eisenbahnindustrie in Nord- Amerika. Die 
erste elektrische Bahn wurde 1885 erbaut, im Juli 1890 hatten 
bereits 199 Bahnen mit 2 7 30 km Länge elektrischen Betrieb. Die 
gröfste Verbreitung hat das System mit oberirdischer Strom- 
zuleitung und Erdableitung gefunden. Die verschiedenen Systeme 
werden eingehend besprochen. 

Elektrische Beleuchtung in Faido. Schweiz. Bauz. 
1890, II, No. 22, S. 139. 

In Faido, einem an der Gotthardbahn belegenen italienischen 
Städtchen (lOOO Einw.), ist auf dem Wege der Genossenschafts- 
bildung die elektrische Beleuchtung eingefühlt. Ais treibende 
Kraft wird das Wasser eines Wildbaches verwendet, das bei 
145 m Druckhöhe auf eine Turbine geleitet wird. Die Anlage- 
kosten betragen 40000 Fr. Die Kosten für den Stiomkousum 
für eine Lampe von 16 Normalkerzen stellen sich im ersten 
Betriebsjahre auf 12 Fr. Die Anlage ist näher beschrieben, die 
Statuten der Genossenschaft sind mitgetheilt. 
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*<?: • Skkiiridar- ', Indusfrje-, etc. Bahnen, ctufsergewöhnliche 
• /*. •*.:•.-".: Systeme. 

Note slif les conditions d'&ablissements du reseau 
departemental de la Gironde. Par M. G. Dupaux. 
M. Abb. Rev. gen. d. ehem. 1890, II, S. 234. 

Das für die Gironde entworfene Eisenbahnnetz mit 274 km 
Bahnen, dessen Herstellung der Societe des chemins de fer econo- 
miques durch Vertrag vom 28. Mai 1881 übertragen ist. wird in 
seinen Zügen, Ausführungsbedingungen, den Konstraktionstypen 
und wichtigsten Bauwerken beschrieben und dargestellt. 

Die Schmalspureisenbahnen und die Orleansgesell- 
schaft. Ann. ind., XXIII. Jahrg., 1. Halbj., S. 357 ff. 

Erläuternde Besprechung einer vor Kurzem an die französische 
Kammer gelangten Regierungsvorlage, betreffend den Bau von 
463 km Schmalspurbahnen (410 km von l m und 53 km von 
0,60 m Spurweite) durch die Orleans-Eisenbahn-Gesellschaft. 

Note sur le tramway ä vapeur de Paris (Etoile) ä 
St. Germain. Par M. L. Chenut. M. Abb. Rev. 
gen. d. ehem. 1890, II, S. 285. 

Beschreibung der Linienführung oben genannter Dampfbahn, 
ihres Oberbaues, der Stationen, der Lokomotiven, Wagen, Depots 
und Betriebseinrichtungen. 

Das Lokal- und Strassenbahnwesen in Holland. 

Ztg. D. K-K. 1891, S. 296. 

Dasselbe wird nach einer im Auftrage des französischen 
Arbeitsministers erstatteten Denkschrift eingehend besprochen, 
namentlich auch bezüglich seiner Entwickelung und Förderung 
durch die betreffenden Gesetze und Verwaltungsvorschriften. — 
Am l. Januar 1889 bestanden in Holland 44 Strafsenbahngesell- 
schaften mit 895 km Bahnen, davon 55 km zweigleisig. 13 Gesell- 
schaften benutzten nur Werde, 26 nur Dampfkraft, 5 beides. An 
Spurweite kamen vor: 0,75 m auf 44 km, 1,067 m (3 l / 9 * engl.) 
auf 86 km, 1,435 auf 387 km, 1,42 auf 27 km, letztere nur 
Pferdebahn. — An Betriebsmitteln waren vorhanden 214 Loko- 
motiven, 1023 Pferde, 802 Personen- und 467 Güterwagen. 
Grösste Geschwindigkeit 20 km, in Ortschaften jedoch nur 8 km, 
in einzelnen Provinzen sogar nur 5,5 km. 

Die Pariser Strassenbahn mit Seilbetrieb nach Belle- 
vüle. Ann. ind., XXIII. Jahrg., 1. Halbj., S. 321 ff. 

Mittheilungen über die Ergebnisse von Versuchsfahrten, welche 
auf der genannten Bahn behufs Inbetriebnahme derselben anfangs 
März d. J. angestellt worden sind. 

Ueber elektrische Strassenbahnen. Dingler's J., Bd. 
278, S. 412. 

Auszug aus einem von Eugen Griffin in dem Franklin In- 
stitute im Februar 1890 gehaltenen Vortrag. 
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Die Vitznau-Rigibahn-Lokomotiven. Bisherige Er- 
fahrungen und Resultate. Schxraiz? Bat». 1*890, II, 
No. 21, S. I29ff. 

Es werden die Erfahrungen, welche mit den Vitznau-Rigi- 
bahn-Lokomotiven seit der Eröffnung jener Bergbahn gemacht 
worden sind, mitgetheilt und die Neuerungen und Verbesserungen, 
welche bei diesen Maschinen bezüglich des zu einzelnen Kon- 
struktionstheilen verwendeten Materials, der Anordnung und GröCse 
der Kessel (stehend oder liegend), der Bremseinrichtungen usw. 
zur Einführung gelangt sind, beschrieben und durch Zeichnungen 
erläutert. Die Lokomotiven schieben bei 10 Atm. Kesseldruck, 
50 pCt. Füllung und 6—7 km Geschwindigkeit auf der stärksten 
Steigung (25 pCt.) ein gröfstes Bruttogewicht von 12 t, die mitt- 
lere Zugkraft beträgt 4000 kg. 

Budapester Stadtbahn- Unternehmung für Strassen- 
bahnen mit elektrischem Betriebe. Verordn.-Bl. f. 
E. u. Sch. 1891, No. 21, S. 327 u. 328. 

Eingehende Beschreibung der technischen Beschaffenheit der 
Betriebsanlagen. 

Die elektrische City- und Süd -Londonbahn. Cen- 
tralbl. d. Bauverw., XI. Jahrg., No. 2a, S. 18. 

Beschreibung mit Zeichnungen dieser ersten mit Elektrizität 
betriebenen Stadtbahn Englands, welche am 4. November 1890 
dem Verkehr übergeben wurde. 

Die Tramwayanlage in der Stadt Bern. Schweiz. 
Bauztg. 1890, II, No. 24, S. 154. 

In Bern ist im Oktober 1890 die städtische Strafsenbahn in 
einer Längenausdehnung von 2,9 km eröffnet. Die verwendeten 
Schienen haben sattelförmiges Profil nach dem System Demerbe 
& Co. in Jemappes; das Gewicht derselben beträgt 33 kg pro 
laufenden Meter; Schienenlänge 10,0 m; die Weichen werden 
automatisch bewegt. Als Betriebssystem ist komprimirte Luft 
gewählt. Pferdebetrieb wurde der vielen starken Steigungen (bis 
zu 5 2 %o) wegen verworfen; vom elektrischen Betriebe sah man 
ab, weil unterirdische Stromzuleitung als zu kostspielig sich heraus- 
stellte, überirdische Zuleitung die Strafsen verunstaltet haben 
würde und der Accumulatorenbetrieb noch nicht genügend brauchbar 
sich erwiesen hat. Mit Zeichnung des rollenden Materials. 

The multiple despatch railway. Engg. 1891, I, 
No. 1306, S. 53. 

Zeichnung und Beschreibung eines neuen den M. Schmidt und 
Silshee in Chicago patentirten Eisenbahn-Systems, das zur Be- 
förderung grofser Menschenmengen in den Städten geeignet sein 
soll. Die Anlage besteht aus mehreien kontinuirlich neben einander 
bewegten Plattformen. Die Fahrgäste besteigen zunächst die 
äufserste mit geringer Geschwindigkeit bewegte Plattform, von 
dieser die nächste mit doppelter Geschwindigkeit laufende usw., 
je nach der Gröfse der Anlage, und verlassen dieses Beförderungs- 
mittel in gleicher Weise. 
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Fenders. ftir electrio or-cable street cars. Eng. News 

Mittheilungen über einen Aufsatz des Professor G. F. Swain 
im Jahresbericht der Massachusetts-Eisenbahn-Gesellschaft über 
Schutzvorrichtungen an der Vorderseite der Wagen auf den 
elektrischen und den Kabel-Strafsenbahnen zur Verhütung des 
Ueberfahrens von Personen. Die an solche Vorrichtungen zu 
stellenden Anforderungen werden erörtert und die bestehenden 
Einrichtungen danach ziemlich ungünstig beurtheilt und ein mit 
bildlichen Darstellungen erläuterter Vorschlag des Professor Swain 
erörtert. Die Notwendigkeit wirksamer Schutzvorrichtungen wird 
an der Hand statistischer Nachweise betont. Da nach angestellten 
Versuchen wirksame Schutzvorrichtungen bis dicht auf die Schienen 
hinab reichen müssen, so dürfen die nickenden Bewegungen der 
Wagen nur gering sein. Diese Bedingung ist bei Wagen mit 
Drehgestellen selbst für Geschwindigkeiten von 12 bis 20 miles 
in 1 Stunde noch erfüllbar, bei vierrädrigen Wagen jedoch nur 
für Geschwindigkeiten bis zu 6 oder 7 miles. 

Uebersicht der in Oesterreich gelegenen Schlepp- 
bahnen zu Ende 1889. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 
1891, No. 35, S, 513—515. 



p. Statistik. 

Das finanzielle Ergebniss der preussischen Staats- 
eisenbahnverwaltung für das Jahr vom 1. April 1889 
bis 3i. März 1890 und die Jahre 1882/83 bis 1891 92. 

Von Schremmer. Aren. f. Ebw. 1890, S. 228. 

Auszug aus dem Rechnungsabschlüsse für 1 889/90 und den Etats 
für die beiden folgenden Jahre und Uebersicht über die Verwendung 
der erzielten Ueberschüsse. Das Schlufsergebnifs für 1 889/90 ist 
folgendes: Gesammteinnahme 866 Mill. M., Gesammtausgabe 544 ! /a 
Mill. M., Ueberschufs 321 Vi Mill. M., Reinüberschufs 156 Mill. M. 
nach Abzug von 165 Vi Mill. M. als Verzinsung für die z. Z. 
5V4 Milliarden Mark betragende Staaseisenbahnkapitalsschuld. 

Die kgl. preussischen Staatseisenbahnen im Jahre 
1889/90. Arch. f. Ebw. 1891, S. 296. 

Auszug aus dem ministeriellen Betriebsbericht (Länge, Anlage- 
kapital, Betriebsmittel und deren Leistungen, Verkehr, Unfälle, 
Personal, finanzielle Ergebnisse). Daran anschliefsend entsprechende 
Mittheilungen über 

Die Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen und die 
Wilhelm -Luxemburg -Bahnen im Jahre 1889/90, 

a. a. O. S. 307, 

sowie über 

Die unter kgl. sächsischer Staatsverwaltung stehenden 
Staats- und Privateisenbahnen im Königreiche 
Sachsen im Jahre 1889, a. a. O. S. 313- 
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Badische Eisenbahn- und Dampfschifffahrts-Ergeb- 
nisse im Jahre 1889. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1891, 
No. 18, S. 295. 

Auszug aus kürzlich erschienenem amtlichen Bericht. 

Umfang der kgl. bayrischen Staatsbahnen am 1. Ja- 
nuar 1891. Arch. f. Ebw. 1891, S. 339. 

Eisenbahn -Verkehr auf den österreichisch - unga- 
rischen Eisenbahnen im Monat Oktober 1890. 

Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 51, S. 385. 

Resume du rapport du „Board of Trade" sur la 
longueur, la Situation financiere et les resultats 
generaux de lexploitation des chemins de fer du 
Royaume-uni, pour l'annee 1889. R ev - gen. 1 89°- H, 
S. 311. 

Die Länge der im Betrieb befindlichen Bahnen betrug im 
Jahre 1889 32 088 km, von denen 17462 km zwei- oder mehr- 
gleisig waren, das angelegte Kapital 21914870150 Frcs., d. i. 
pro Kilom. 682 962 Frcs. An Betriebsmitteln waren vorhanden 
pro Kilometer: Lokomotiven 0,50 Stück, Personenwagen 1,13 St., 
andere Wagen für Personenzüge 0,42 St., Güter- und Viehwagen 
15,68 St., verschiedene Fahrzeuge 0,45 St., zusammen an Wagen 
17,68 St. Die Verzinsung des Kapitals beziffert sich auf 4,21 pCt. 

Statistics of the principle English railway compagnies 
for the half-year ending 3o. december 1890. The 

railw. eng., März 1891, S. 78. 

Eine auf die 12 bedeutendsten englischen Eisenbahn-Gesell- 
schaften bezügliche Übersichtliche Zusammenstellung, aus welcher 
die Länge der einzelnen Linien, der Wagen- und Lokomotiven- 
Bestand derselben, femer für die zweite Hälfte des Kalender- 
jahres 18QO die Anzahl der beförderten Personen und der ver- 
kauften Fahrscheine, die Einnahmen aus dem Personen- und aus 
Güterverkehr, sowie endlich die Mehr- und Minderausgaben für 
die Unterhaltung und den Betrieb und die Dividenden im Ver- 
gleich mit denen des zweiten Halbjahres 1889 zu ersehen sind. 

Die Eisenbahnen in Frankreich 1886/1889. Arch. f. 
Ebw. 1891, S. 321. 

Ausführliche vergleichende Uebersichten über Länge, Anlage- 
kapital, Betriebsmittel und deren Leistungen, Verkehr, Betriebs- 
ergebnisse, Unfälle, Tarifsätze. 

Stand und Erträgnisse der französischen Eisenbahnen 
im Jahre 1889. Verordn-Bl. f. E. u. Sch. 1891, 
No. 26, S. 395. 

Auszug aus den letzten statistischen Ausweisen« 

5 
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Resultats obtenus en 1889 sur le reseau des chemins 
de fer de l'6tat fran9ais, d'apres le compte d'ad- 
ministration publie pour la dite annee. Rev. gen. 

1890, II, S. 263. 

Resultats obtenus ex 1889 sur les reseau des six com- 
pagnie principale des chemins de fer fran9ais. 

Rev. gen. 1890, II, S. 202. 

Zusammenstellung der Betriebs-Resultate. 

De la consommation des traverses en bois employees 
sur les voies du reseau francais. Par M. H. Matthieu. 
Rev. gen. 1890, II, S. 171. 

Bei einer Länge der durchgehenden Gleise der französischen 
Haupt-Eisenbahnen von 44 548 km sind im Jahre 1889 2372079 
hölzerne Schwellen zur Unterhaltung und Erneuerung, 841 396 zum 
Neubau, im Ganzen 3213475 Stück gebraucht, sammtlich fran- 
zösischen Ursprungs; aufsei dem 75 bis 80000 eiserne Schwellen. 
Der Verbrauch an hölzernen Schwellen für die Sekundärbahnen 
ist gewesen: 153 300 für die Unterhaltung, 195 700 für Neubau, 
zusammen 349 000. Von den Schwellen für die Hauptbahnen sind 
rund 66 pCt. eichen, 22 pCt. buchen, 12 pCt. kiefern gewesen. 
Mit Genugthuung wird auf die von 1883 bis 1887 stetig erfolgte 
Abnahme der Zahl der für die Unterhaltung der Gleise erforder- 
lich gewordenen Schwellen hingewiesen. Seit 1887 ist der Ver- 
brauch annähernd gleich geblieben, indem derselbe im Jahre 1889 
etwa 53 Stück pro Kilometer Gleis, im Jahre 1887 etwa 52 Stück 
betragen hat. 

Einnahmen der italienischen Mittelmeerbahn im ersten 
Halbjahr 1890/91. Verordn.-Bl- f. E. u. Sch, 1891, 
No. 29, S. 438. 

Einnahmen der sicilischen Eisenbahnen im ersten 
Halbjahr 1890/91. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1891, 
No. 29, S. 438. 

Indische Bahnnachrichten. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 

1891, No. 18, S, 295 u. 296. 

Der Artikel enthält Nachrichten über die auf den Linien der 
vorhandenen 11 Bahngesellschaften im ersten Halbjahr 1890 er- 
zielten Betriebsergebnisse. 

10. Verwaltung, Gesetzgebung, richterlicheEntscheidungen. 

Ueber ungarisches Eisenbahnwesen. Oesterr. Eisen- 
bahnztg., XIII. Jahrg., No. 50, S. 375 u. ff. 

Vortrag des Herrn Dr. Ambros Nemenyi, Mitglied des unga- 
rischen Abgeordneten-Hauses, gehalten in der VI. Klubversamm- 
lung am 2. Dezember 1890. 
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Verwaltungsbericht der Königl. Württembergischen 
Verkehrsanstalten für 1890/91. Ztg. D. E.-V. 1891, 
S. 263. 

Eisenbahnverstaatlichung in Brasilien. Arch. f. Ebw. 
1891, S. 339- 

Staatsseitiger Erwerb der 232 km langen Eisenbahn Sao Paulo- 
Rio de Janeiro. 

Erweiterung, Vervollständigung und bessere Aus- 
rüstung des preussischen Staatseisenbahnnetzes im 
Jahre 1891. Arch f. Ebw. 1891, S. 253. 

Mittheilung des Inhalts des dem Landtage im Februar 1891 
vorgelegten Gesetzentwurfs zur Erweiterung usw. des Bahnnetzes 
(u. A. Neubau von 248 km neuer Linien) ; üebersichten über die 
seit 1880 zur Ausführung genehmigten und die schon eröffneten 
und bis Ende 1891/92 noch zu eröffnenden Bahnlinien, über die 
Staatsbahnverwaltungsbezirke, die Vcrtheilung der Eisenbahnen auf 
die einzelnen Provinzen und fremden Staaten, die Aufwendungen 
des Staats für den Bau neuer Linien seit 1880 (rund 700 Mill. M. 
für etwa 7300 km), über die Leistungen der Betriebsmittel u. A. m. 

Zur Abänderung einer Bestimmung des Bahnpolizei- 
Reglements. Centralbl. d. Bauverw. 1891, S. 42. 

Ein der Redaktion des Centralblattes aus Eisenbahn-Betriebs- 
kreisen zugegangener Vorschlag zur Aenderung des § 27 des Bahn- 
polizei-Reglements nebst Begründung. (Betrifft das Durchfahren 
von Bahnkreuzungen in Schienenhöhe.) 

Die Bedeutung des Alinea VI des § 64 E.-B.-R. mit 
Rücksicht auf die Ersatzpflicht der Eisenbahnen. 

Von Dr. Ludwig Ritter von Kautsch. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 51, S. 383. 

Grossh. hessisches Gesetz vom 1S. November 1890 
betr. die Herstellung von Nebenbahnen. (Regierungs- 
blatt S. 319.) Arch. f. Ebw. 1891, S. 383. 

Umfassender Ausbau des hessischen Nebenbahnnetzes. 

Württembergisches Gesetz vom 20. Dezember 1888 
betr. die Zwangsenteignung von Grundstücken und 
von Rechten an Grundstücken. (Regierungsblatt 
S. 446.) Arch. f. Ebw. 1891, S. 369. 

Beiträge zur Lehre von der Enteignung. (Fort- 
setzung.) Von Dr. Eger. Arch. f. Ebw. 1891, S. 239. 

Erörterung der streitigen Frage, ob im Falle der Enteignung 
eines Grundstückstheiles auch für diejenige Entwcrthung des Rest- 
grundstücks Ersatz zu leisten ist, welche durch die von dem Unter- 
nehmer auf dem enteigneten Theile herzustellenden Anlagen eintritt. 
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Ein französisches Werk über Eisenbahnwesen. Arch. 
f. Ebw. 1891, S. 211. 

Ausführliche Besprechung des vierbändigen Traite des chemins 
de fer von Alfred Picard, Paris 1887. 

Gleim, W., Das Recht der Eisenbahnen in Preussen. 

I. Band, 1. Hälfte: Die allgemeinen Grundlagen des 
preufsischen Eisenbahn-Rechts, Berlin 189 1. Franz 
Vahlen. Preis 3 

11. Allgemeines. 

Ueber das erfolgreiche Wirken des amerikanischen 
Vereins der Eisenbahnwagenbauer (Master Car 
Builder Association). Centralbl. der Bauverw., 
X. Jahrg., No. 46, S. 472. 

Der Verein hat sich aus kleinen Anfängen entwickelt und ist 
allmählich zu hohem Einflüsse auf das Verkehrs- und Betriebs- 
wesen der amerikanischen Eisenbahnen gelangt. Dieser Einflufs 
erstreckt sich namentlich auf zwei Dinge : die Regelung des Aus- 
tausches der Güterwagen zwischen den einzelnen Verwaltungen und 
die Aufstellung von Mustervorlagen für die Beförderungsmittel des 
Güterverkehrs. 

Die Thätigkeit der preussischen Wasserbau -Ver- 
waltung innerhalb der Jahre 1880 bis 1890. Cen- 
tralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., No. 48, S. 485 u. f. 

Die sehr interessanten amtlichen Mittheilungen hierüber gliedern 
sich wie folgt : 

I. Die Wasserstrafsen und Häfen für die Binnenschifffahrt; 
Brückenbauten. A) Bewilligung der Geldmittel, B) Verwendung 
der bewilligten Geldmittel, C) Erfolge. 

II. Die Seebauten, a) Schifffahrtszcichcn, b) Uferschutz- und 
Dünenbauten, c) Seehäfen, d) Fürsorge für die Hochseefischerei. 

Bodenfeuchtigkeit und Sickerwassermengen. Von 

Engels. Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., No. 46, 
S. 472. 

Einige Bemerkungen zu den Mittheilungen des Herrn Professor 
Ebermayer in No. 42, X. Jahrg., S. 433 des Centraiblattes. 

Die Regenverhältnisse vom 22. bis 24. November 
1890 in Mittel- und West-Deutschland. Centralbl. 

d. Bauverw., XI. Jahrg., No. 4, S. 37. 

Im amtlichen Auftrage bearbeitet von Dr. G. Hellmann, wissen- 
schaftlichem Oberbeamten des Kgl. Meteorologischen Instituts. 

Eine interessante Darstellung der Verhältnisse, welche be- 
kanntlich so bedeutende Zerstörungen an Bahnen, namentlich in 
Mittel-Deutschland zur Folge hatten. 
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Der Proctor-Thurm. Eng. News 1891, N0.8, S. 169. 

Der Thurm, welcher für die Ausstellung in Chicago geplant 
ist, soll 1109' hoch werden. Zehn senkrechte Aufzüge sollen der 
Personenförderung dienen. 

Die älteste eiserne Brücke, m. Abb. Railr. Gaz. 
1891, S. 161. 

Die älteste eiserne Brücke (gufseiserne Brücke von 1779) be- 
findet sich in der Grafschaft Shropshire, England, und zwar in 
dem Orte Ironbridge, welcher davon seinen Namen hat. Die 
Spannweite der Hauptöffnung beträgt lOO Fufs. 

SchirTfahrtsverkehr auf dem Main und in den Haupt- 
häfen des Rheins und sein Einfluss auf den Eisen- 
bahnverkehr. Schweiz. Bauz. 1890, II, No. 21, S. 132. 

Es werden interessante Zusammenstellungen von Verkehrs- 
zahlen für den Wasser- und Eisenbahnverkehr gegeben. Der 
Wasserverkehr bildet an den Umschlagplätzen einen erheblichen 
Prozentsatz des Gesammtverkehrs. In Mannheim 55 pCt. in Mainz 
58 pCt, in Köln 22 pCt, in Koblenz 26 pCt. In Frankfurt ist 
seit der Mainkanalisation sowohl der Wasserverkehr als auch der 
Eisenbahnverkehr erheblich gewachsen. 

Die Sturzflammen - Feuerung mit Verbrennungs- 
kammern im Feuerraum. Ihre Anwendung ins- 
besondere auf häusliche Feuerungen, Brennöfen, 
Schmelzöfen, daneben auch Kessel- und Lokomotiv- 
Feuerung etc. Ein Schritt zur Verhütung der Rauch- 
und Russ- Plage. Erläutert und dargestellt von 
Wilhelm Lönholdt, Ingenieur -Architekt, Berlin W., 
Schellingstr. 1. Mit 45 Abb. Berlin 1891. Druck 
und Verlag voj> P. Stankiewicz' Buchdruckerei, Bern- 
burgerstr. 14. 

Die vorliegende Broschüre, Oktav-Format 58 Seiten, beschreibt 
eine neue, in allen Ländern patentirte Feuerungsanlage. Ihre 
Eigenthünilichkeit besteht darin, dafs durch eine besondere Führung 
der Flammen, nämlich in der Regel zuerst von unten nach oben, 
dann gemischt von oben nach unten — daher der Name Sturz- 
flamme — ein aus Chamottesteinen gebildeter Hitzcsammler um- 
spült und derart zum Glühen gebracht wird, dafs durch ihn alle 
bisher noch nicht zur Verbrennung gelangten, von den Flammen 
mechanisch mitgerissenen Brennstoffe unter Zuführung von neuer 
Luft noch nachträglich zur Entzündung gelangen und dadurch eine 
vollkommene Verbrennung, also der höchst mögliche Hitzegrad 
erreicht, sowie die Bildung von Rauch, Rufs und Flugasche ver- 
hütet wird. 

Bei ausgeführten Oefen kleinerer Art hat sich die neue Er- 
findung bereits aufserordentlich bewährt und ist anzunehmen, dafs 
sich bei gröfseren Oefen ihre Vorzüge noch mehr zeigen, weil 
sich bei ihnen die Bedingungen fUr die vollkommene Verbrennung 
in erhöhtem Mafse erfüllen lassen. 

Die Erfindung ist voraussichtlich von grofser Bedeutung. 
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Verschmelzungen amerikanischer Bahnen. Central- 
blatt d. Bauverw., X. Jahrg., No. 51, S. 536. 

In den Vereinigten Staaten von Nordamerika zieht sich, wie 
früher in England, das Bahnnetz in immer wenigere grofse Gruppen 
zusammen. Die jetzt bestehenden Gruppen werden in ihren Längen 
aufgezählt. 

Die Zonenzeit im Eisenbahnverkehr. Von Dr. Robert 
Schräm. Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 50, 
S. 380. 

Rohrpostanlage auf dem Centralgtiterbahnhofe in 
Stettin. Centralbl. d. Bauverw., X. Jahrg., No. 49, 

S. 508. 

Beschreibung mit Zeichnungen derselben. 

Die Eisenbahnen und die Kriegführung. Von Dr. 

Miles Ferrarius. Hamburg 1890, Verlag der A.-G. 
vormals J. F. Richter. 

Vierte Sitzung des internationalen Eisenbahn -Kon- 
gresses. Ann. ind., 23. Jahrg., 1. Halbj., S. 335 ff. 

Anführung der Gegenstände, welche auf die Tagesordnung 
der im Juni 1892 abzuhaltenden vierten Sitzung des internationalen 
Eisenbahn-Kongresses gesetzt werden sollen. 

Belastungsversuche mit Monierbögen. Centralbl. d. 
Bauverw., X. Jahrg., No. 52, S. 543- 

Solche Versuche sind neuerdings auf einem Bauplatze des 
ungarischen Landesvertheidigungs - Ministeriums in Budapest aus- 
geführt worden. Zuerst wurden Vergleiche zwischen zwei Bögen 
von gleicher Form (2,65 m Spannweite, 0,265 m Pfcilerhöhe und 
0,05 m Scheitelstärke) angestellt, von welchen'der eine aus bestem 
Beton, der andere nach dem Verfahren Moniers hergestellt war. 
Der Betonbogen stürzte bei einer einseitigen Gesammtbelastung 
von 4800 kg, d. i. 1810 kg-qm mit lautem Geräusch ein, während 
der Monier-Bogen erst bei einer einseitigen Belastung von 24800 kg, 
d. i. 9358 kg-qm den Widerstand aufgab und sich vollständig 
durchbog, aber doch die aufgebrachte Last noch in der Schwebe 
hielt. Die Tragfähigkeit des Monier-Bogens war also etwa 5 mal 
so grofs, als die des reinen Betonbogens. 

Ferner wurde ein Vergleich zwischen einer Betonplatte und 
einer gleichgeformtcn Monier-Platte (beide 1,50 m lang, 1,10 m 
breit, 0,06 m dick) angestellt, bei welchem erstere schon unter 
einer Last von 660 kg, letztere erst etwa bei 8000 kg, also einer 
12 mal so grofsen Last brach. 

Eine stärkere Monier-Platte (1,90 m lang, 1,90 m breit, 0,16 m 
dick) trug 22 ooo kg ohne zu brechen. Ein Monier -Rohr von 
1 m Durchmesser und 5 cm Wandstärke brach bei sehr ungünstiger 
Beanspruchungsweise erst unter einer Last von 8120 kg-qm. 

Auch Monier-Bögen, die nicht zwischen starre Widerlager, 
sondern zwischen eiserne Träger gespannt waren, zeigten eine 
verhältnilsmäfsig grofse Widerstandsfähigkeit 
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Flächen-Ermittlung mit dem Zeichenschieber. Von 

R. Goering, Kgl. Regierungs-Baumeister. Centralbl. 
d. Bauverw., XI. Jahrg., No. 6, S. 56. 

Das Verfahren zur Ermittlung des Inhalts einer beliebigen 
Fläche mit Hülfe des von Otto Clement, Optiker und Mechaniker, 
Berlin, Kommandantenstrafse l, gefertigten Zeichenschiebers (Preis 
4 bis 5 M. je nach der Ausstattung) wird an Beispielen erörtert. 

Ueber eine Neuerung bei der Flusseisen-Darstellung. 

Von Mehrtens. Centralbl. d. Bauverw., XI. Jahrg., 
No. 5, S. 50. 

Selbstanzeigende Hoch- und Niedrigwasser - Pegel. 

Centralbl. d. Bauverw , X. Jahrg., No. 46, S. 469. 

Im Anschlufs an eine auf Seite 6 No. 1 dieses Jahrgangs ge- 
brachte Mittheilung über einen selbstzeichnenden Hoch- und 
Niedrigwasser- Pegel werden einige andere derartige, in Holland 
gebräuchliche Einrichtungen beschrieben und durch Zeichnungen 
erläutert. 

Der Manchester-Seeschiffskanal. Ztg. D. E.-V. 1891, 
S. 299. 

Derselbe soll den Geschäften in Manchester ein zweimaliges 
Umladen, das Rollgeld vom Liverpooler Hafen bis zur Bahn, 
etwaige Lagergelder in Liverpool und 40—50 pCt. der künstlich 
hoch gehaltenen Eisenbahn - Frachtkosten von Liverpool bis Man- 
chester ersparen. 

Der Kanal beginnt 9,5 km oberhalb Liverpool und führt mit 
57 km Länge bis in die Mitte von Manchester. Tiefe 7,925 m, 
später 8,534 m; Breite in der Sohle 36,57 m, in Wasserhöhe 
52,43 m. Der Höhenunterschied von 18,44 m wird durch vier 
Schleusen überwunden, davon zwei mit 183 m Länge und 24,35 m 
Breite für überseeische Schiffe und zwei mit 106,7 m Länge und 
15,24 m Breite für kleinere Schiffe. Die Schleuscnthore werden 
aus zähem Holz (Green heart) hergestellt, welches dem unreinen 
Kanalwasser besser widersteht als Eisen. — Ein Hafenbecken von 
9 ha wird am linken Ufer bei Warwington, ein »ungeheurer, mit 
allen Bahnen der Gegend zu verbindender Kohlenhafen« bei 
Parkington, und ein über 46 ha grofser Endhafen vor und in 
Manchester angelegt, letzterer mit 8,5 km langen Ladungsdämmen. 
Gesammtaushub 35 Million Kubikmeter, davon 7 Mill. Kreidefels, 
der Bausteine zur Verwendung bei den Bauwerken liefert. — 
Fahrzeit 10 Stunden. Elektrische Beleuchtung ist vorgesehen. — 
Die fünf kreuzenden Eisenbahnlinien werden in Höhe von 23 m 
mit festen Brücken übergeführt, wozu 18 km Gleis umgelegt 
werden müssen; acht durchschnittene Landstrafscn erhalten Dreh- 
brücken. Die Kosten waren auf 8 Mill. Lstr. veranschlagt, werden 
aber etwa 12 Mill. betragen. Ein Wettkampf der Eisenbahnen 
würde so gewaltige Tarif herabsetzungen verlangen (z. B. von 7 sh. 
auf Vs sn - txü Baumwolle), dafs derselbe aussichtslos erscheint. 
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/. Bahnprojekte. Vorarbeiten. 

Eisenbahnbestrebungen im Kanton Graubünden. 

Schweiz. Bauz. 1891, I, No. 17, S. 102. 

Nach einer Besprechung der Eisenbahnbestrebungen in Grau- 
bünden im Allgemeinen wird ein Gutachten des Oberingenieurs 
Moser in Zürich mitgetheilt, welches sich mit der Untersuchung 
über die zweckmäfsigste Verbindung des Engadins mit den übrigen 
Theilen des Kt Graubünden und dem Schweizer Bahnnetze befafst. 
Es wird die Bahnanlage (von Chur) durch das Albula- und 
Reverserthal mit Albulapafs als für diesen Zweck am günstigsten 
bezeichnet und näher besprochen. 

Railway for coast defence. Engg. 1891, I, No. 1324, 

S. 589. 

Lieutenant Girouard of the Royal Engineers macht den Vor- 
schlag, unter Zuhülfenahme vorhandener Eisenbahnen ein Netz von 
Küstenbahnen zu Vertheidigungszwecken herzustellen, vermittelst 
deren die an bestimmten Punkten aufzubewahrenden Vertheidigungs- 
geschütze rasch nach den Gefahrspunkten der Küste transportirt 
werden können. Ein solcher Plan wird in seiner Anwendung auf 
England näher ausgeführt. 

Eisenbahnbauten in Siam. Oesterr. Eisenbahnztg.," 
XIV. Jahrg., No. 10, S. 79- 

Es handelt sich um den Bau einer Vollbahn von 268 km 
Länge, welcher grofsentheils unter bedeutenden natürlichen Er- 
schwerungen ausgeführt werden mufs und für den eine Bauzeit 
bis zu 7 Jahren in Aussicht genommen ist. Der Artikel giebt die 
für die Bauausführung wissenswerthesten Notizen. 

Eine Eisenbahnverbindung zwischen den Vereinigten 
Staaten und Sibirien. Rig. Ind.-Ztg. 1891, S. 83. 

In New-York soll sich ein Syndikat von amerikanischen und 
russischen Kapitalisten gebildet haben, welches eine Eisenbahn 
von Puget-Sund nach Alaska bauen will; von dort sollen ganze 
Eisenbahnzüge mittelst Fährbooten über die Beringsstrafse gesetzt 
werden, um dann auf der transsibirischen Eisenbahn weiter zu 
gehen. 

6 
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2. Bau. 
Bahnkörper. 

Umbildung und . Tragfähigkeit des Planums von 
Eisenbahndämmen. Centralbl. d. Bauv., XL Jahrg., 
No. 15, S. 148. 

Mittheilungen nach den Versuchen von E. Schubert aus dessen 
im Januarheft des gegenwärtigen Jahrgangs der Zeitschrift für 
Bauwesen veröffentlichten Versuchs-Ergebnissen. 

Brücken. 

Versuche zur Ermittelung der zulässigen Nietschaft- 
länge. Schweiz. Bauz. 1891, I, No. 1, S. 5. 

In Amerika sind Versuche angestellt worden um festzustellen, 
wie grofs die Schaftlänge des Nietes sein darf, ohne dafs der Niet- 
schaft aufhört, das Nictloch ganz auszufüllen. Die verwendeten 
Niete waren 22,3 mm stark, die Nietlöcher 23,7 mm weit. Es 
zeigte sich, dafs die Nietschaftlänge nicht gröfser sein darf als 
die fünfmalige Nietschaftstärke und dafs überdies die Löcher bei 
der Handnietung leicht konisch gemacht werden müssen, wenn mehr 
als zwei Bleche mit einander zu vereinigen sind. 

Verwendung der Maschinennietung bei der Auf- 
stellung eiserner Brücken. Schweiz. Bauz. 1891, 
I, No. 5, S. 30. 

Bei der Herstellung der Brücke bei Borne zwischen La Roche 
und Cluses sind Versuche mit der Verwendung von Nietmaschinen 
gemacht. Des grofsen Umfangs der Maschine wegen konnten mit 
ihr jedoch nur 23 pCt. der erforderlichen Niete angebracht werden. 
Die Maschine war durch Delaloe & Piat in Paris gefertigt. 

Lagerung der Träger auf mehreren Stützen. Von 

Marloh. Centralbl. d. Bauverw., XI. Jahrg., No. 16, 
S. 163. 

Balkenträger für Brücken. Centralbl. d. Bauverw., 
XI. Jahrg., No. 17, S. 172. 

Beschreibung der dem Th. Landsberg in Darmstadt unter 
No. 53297 patentirten Erfindung. 

Railway bridge at New-London, Connecticut, Nord- 
america. Engg. 1891, I, No. 1319 u. 1323, S. 428 
und 456. 

Zeichnungen und eingehende Beschreibung einer bei New- 
London über den Thames-Flufs erbauten zweigleisigen Eisenbahn- 
brücke mit zweiarmiger Drehöffnung. Die feste Brücke hat zwei 
OefTnungen zu 130' (40 m) und zwei Oeffnungen zu 310* (95 m). 
Jeder Arm des in der Mitte liegenden beweglichen Theiles Über- 
spannt eine Oeffnung von 251' 6" (77 m). Der tragfahige Unter- 
grund fand sich erst in grofsen Tiefen bis zu 130' (40 m) unter 
Hochwasser, es wurde daher Pfahlrostfundirung gewählt, deren 
Ausführung besondere Einrichtungen erforderte. Der Bauvorgang 
ist genau beschrieben. 
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Neuer Apparat zur Messung der elastischen De- 
formation eiserner Brückentheile. Schweiz. Bauz. 
1891, I, No. 14, S. 85. 

Herr Le Chätelier, ingenieur des ponts et chaussees, hat einen 
neuen Apparat zur Messung elastischer Deformationen eiserner 
Brückentheile erfunden. Das Instrument wird näher beschrieben. 

Die Hebung der Gleise auf der Rheinbrücke in Köln 
und der Umbau der Brücke über die Frankenwerft. 

Von Reg.-Baumeister Bund. Centralbl. d. Bauverw., 
XI. Jahrg., No. 9, S. 81. 

Die Brücke über die Viaur in Frankreich. Cen- 
tralbl. d. Bauverw., XI. Jahrg., No. 11, S. 115. 

Die im Bau begriffene Brücke führt über das Thal des Flüfs- 
chens Viaur in der Eisenbahnlinie von Carmaux nach Rodez. 

An der Hand von einigen Abbildungen, welche die allgemeine 
Anordnung des Entwurfs ersichtlich machen, giebt der Artikel 
eine kurze Beschreibung der Brücke. 

Die ganze Länge derselben beträgt 460 m, die des eisernen 
Theiles 4 10 m, der mittleren Oeffnung 250 m, der beiden Seiten- 
öffnungen 80 m. Der Pfeil des Bogens mifst 45,40 m, die Schienen 
liegen 116,80 m über der Thalsohle. 

A subaqueous viaduet. Eng. News, 28. Febr. 1891, 
S. 198. 

Beschreibung und Abbildungen eines von dem schwedischen 
Ingenieur Fredrik E. Strom entworfenen Unterwasser -Viaduktes 
für 4 Eisenbahngleise, bestehend aus einer viertheiligcn doppcl- 
wandigen Eisenröhre, die unter Wasser auf eisernen, mit Beton 
ausgefüllten Pfeilern ruht. Auch die Zwischenräume zwischen den 
Röhrenwänden sind mit Beton ausgefüllt. Die Schwimmkraft der 
leeren Röhre ist auf die Längeneinheit ungefähr gleich dem Ge- 
wichte des Eisenbahnzuges, so dafs der Viadukt beim Befahren 
am wenigsten angestrengt wird. 

The Verugas viaduet. m. Abb. Engg. 1891, I, 
No. 1320, S. 460. 

An Stelle einer im Jahre 1889 durch Hochwasser zerstörten 
eisernen Brücke über den Rimac im Zuge der eingleisigen Oroya- 
Eisenbahn in Peru ist eine neue Brücke nach dem Kragsystem 
(Auslegersystcm) erbaut und im Januar d. J. dem Verkehr über- 
geben. Die zwei Seitenöffnungen haben je 140' (42,7 m) Spann- 
weite, die Kragtheilc sind 65' (\Q,%m), das Mittelstück ist 105' 
(32 m) lang. Die Pfeiler sind in Eisen hergestellt. 

Der Viadukt von Siagne in der Linie Draguignan- 
Grasse. Ann. ind. 1891, I, S. logü. 

Eiserne Balkenbrücke mit parallelen Gurtungen und Kreuz- 
diagonalen auf eisernen Gertistpfeilern, mit vier Oeffnungen von 
52, 63, 63 und 52 m Stützweite und in der Höhenmitte der Träger 
liegender Fahrbahn. (Beschreibung mit Zeichnung, ohne Be- 
rechnung.) 

6* 
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Aufstellung eines Brücken - Ueberbaues der Ohio- 
Bahn mittelst schwimmenden Gerüstes. Central- 
blatt d. Bauverw., XL Jahrg., No. 13, S. 134. 

Durch Zeichnungen verdeutlichte Beschreibung des angewandten 
Verfahrens. 

Tunnel. 

Die Mörtelbereitung beim Bau des Marienthaler 
Tunnels (Westerwaldbahn). Von Nixdorff, Kgl. 
Reg.-Baumstr. Centralbl. d. Bauverw., XI. Jahrg., 
No. 17, S. 168. 

Herstellung der Leibung des Hudsontunnels. Cen- 
tralbl. d. Bauverw., XI. Jahrg., No. 10, S. 100. 

Eine von Zeichnungen begleitete Ergänzung der im Centrai- 
blatt, X. Jahrg., No. 30, S. 302, gebrachten Mittheilungen. 

The Transandine Railway tunneling plant. Engg. 
1891, I, No. 1321 u. 1325, S. 481 u. 603. 

Es werden die Betriebseinrichtungen und Maschinen zur Her- 
stellung der ausgedehnten Tunnelanlagcn auf der Strecke von 
Mcndoza (Argentinien) bis S. Rosa (Chili) beschrieben. Die 
Gesammtlänge der in Steigungen von 8 pCt. liegenden Tunnel 
beträgt rd. 15 km. Die Betriebskraft für Bohr- und sonstige 
Maschinen liefern die Gebirgsbäche und Flüsse, die Kraftüber- 
tragung nach den Verbrauchsstellen erfolgt mittelst elektrischer 
Leitungen. 

Oberbau. 

Eine Abhandlung J. W. Schwedlers über eisernen 
Oberbau. Centralbl. d. Bauverw., XI. Jahrg., No. 9a, 
S. 90—96. 

Breitfussschiene oder Stuhlschiene. Centralbl. d. 
Bauverw., XI. Jahrg., No. 15, S. 152. 

Einige Bemerkungen des Herrn E. Rüppell auf die in No. 11 
und 12 des Centraiblattes enthaltenen Erwiderung des Herrn 
Goering auf Herrn Rüppclls Aufsatz »Breitfussschiene oder Stuhl- 
schiene?« 

Den Eisenbahn-Oberbau betreffend. Von A. Wöhler. 
Centralbl. d. Bauverw., XI. Jahrg., No. 16, S. 159- 

Unter Berufung auf eine im Jahrgang 1H59, S. 359 u. f. 
enthaltene Abhandlung des Verfassers »Ucber den Einflufs der 
Form des Schienenkopfes und der Radreifen auf deren gegen- 
seitige Abnützung und auf die Bewegung der Eisenbahnfahrzeuge«, 
in welcher derselbe die Anwendung von Brückschienen empfiehlt, 
macht er nun Vorschläge für die Einzelheiten eines solchen Ober- 
baues. 

Gleichzeitig macht der Herr Verfasser noch auf die Erzielung 
dauerhafterer Stöfse durch Harten der Schienenenden aufmerksam, 
wobei diese Enden in rothglühendem Zustande auf 300— 400 mm 
Länge in Wasser abgelöscht werden. 
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Breitfussschiene oder Stuhlschiene. Von A. Goering. 
Centralbl. d. Bauverw., XI. Jahrg., No. 11, S. 112, 
No. 12, S. 121. 

Eine Erwiderung auf den unter derselben Aufschrift im 
X. Jahrgang des Centraiblattes S. 3, lO, 24 und 30 enthaltenen 
Aufsatz des Herrn Rüppell. 

Die Seitenkrafte zwischen Schiene und Rad. Schweiz. 
Bauz., 1891, I, No. 11, S. 67. 

Es werden Abhandlungen Wöhlers und Dr. Zimmermanns 
über die Seitenkräfte zwischen Schiene und Rad besprochen. 

Ueber das Verhalten des Oberbaues in längeren 
Tunneln. Von C. Hoeft, Kgl. Eisenbahn-Bau- und 
Betriebs - Inspektor zu Düsseldorf. Organ 1891, 
II. Heft, S. 57. 

Mittheilung von Beobachtungen über die Abnutzung des 
Oberbaues im Brandleite-Tunnel durch die Einwirkung des Ver- 
kehrs und durch Rostbildung. 

Schienenbefestigung. Centralbl. d. Bauverw., XI. Jahr- 
gang, No. 17, S. 172. 

Beschreibung der dem A. Dameris in Köln a. Rh. unter 
No. 54 5 14 patentirten Erfindung. 

Gegen Lockerwerden der Laschenbolzen. Von Jacobi. 
Centralbl. d. Bauverw., XI. Jahrg., No. 15, S. 151. 

Der Artikel giebt nebst drei Abbildungen eine Beschreibung 
der als einfaches Mittel gegen das Lockerwerden der Laschenbolzen 
erprobten Rippenscheiben. 

Darnach sind diese Rippen Scheiben aus schmiedbarem Gufs, 
8 mm dick und haben auf jeder der beiden flachen Seiten sechs 
schräg ansteigende Rippen, welche tangential zum inneren Kreise, 
nach dem äufseren Umfange hin gerichtet sind. Ueber diese Er- 
höhungen gleitet beim Anziehen der Laschenbolzen die Mutter 
hinweg, indem die Richtung ihrer Bewegung von links nach rechts, 
mit der Ansteigung der Rippen gleich gerichtet ist. Will sich 
die Mutter jedoch zurückdrehen, so schneiden die scharfen Rander 
der Rippen in die Sitzfläche der Mutter ein. Will die Mutter 
mit der Scheibe sich nach links drehen, so schneiden die scharfen 
Ränder der an der Lasche liegenden Seite der Scheibe in die 
Lasche und hindern die Bewegung. Beide Seiten der Rippen- 
scheiben sind gleich geformt, so dafs ein besonderes Anpassen 
derselben auf den Laschenbolzen nicht erforderlich ist, nur mufs 
der innere Kreis so grofs sein, dafs der Laschenbolzen hin- 
durchgeht. 

Um die Laschenverbindung zu lösen, mufs, bevor die Mutter 
abgeschraubt werden kann, die Rippenscheibe entfernt werden. 
Zu diesem Zwecke ist ein f heil des Kreises ausgeschnitten. Steht 
dieser Ausschnitt nach oben, so wird in ihn beim Lösen der 
Laschenverbindung ein Meifsel eingesetzt und die Scheibe ab- 
gesprengt; steht der Ausschnitt so, dafs der Meifsel an einer 
anderen Stelle eingesetzt werden mufs, so erleichtert die Lücke 
doch das Absprengen der Scheibe. Der Preis für 100 Stück 
beträgt 13,50 M. 
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Weichensperrschloss von S. v. Götz und Söhne. 

Dingler's J., Bd. 277, S. 69. 

Dieses Schlofs, welches unmittelbar an dem Schienenstrange 
angebracht ist, und blos mittelst eines Schlüssels in Thätigkeit 
gesetzt wird, ist derart eingerichtet, dafs der zugehörige Schlüssel 
nur dann abgezogen werden kann, wenn die Weiche auf »freie 
Fahrt im Hauptgeleise« gestellt ist; so lange derselbe daher ver- 
wahrt wird, hat man die Sicherheit, dafs die Weiche richtig steht. 

Note sur les appareils pour la maneuvre ä distance 
des aiguilles par fils de la compagnie pour l'ex- 
ploitation des chemins de fer de l'etat neerlandais. 

Par M. L. Dufour. m. Abb. Rev. gen. d. ehem. 
1891, I, S. 30. 

Der Weichenstellapparat steht in Wechselbeziehung zu einem 
an der Schiene angebrachten Pedal derart, dafs ersterer nur dann 
gestellt werden kann, wenn über dem Pedal kein Laufrad sich 
befindet. 

The Patterson rail joint. Eng. News 1891, 21. Februar, 
S. 178. 

Beschreibung und Abbildung einer neuen Brücken-Stofsver- 
bindung für Breitfufsschienen. Die beiden Schienenenden ruhen 
mit ihren Fufsflächen auf einer die beiden Stofsquerschwellen ver- 
bindenden »Brücke«, welche aus einer Bessemer Stahlplatte durch 
Pressung hergestellt wird. Die Seitenränder der Brücke sind 
zweimal nach oben und innen umgebogen, so dafs zwischen ihnen 
und dem Schienenfufs Hohlräume entstehen, in welche eiserne 
Keile (Anzug 1 : 40) eingetrieben werden, um die Schienen auf 
der Brücke zu befestigen. Man kann auch mit einem einzigen 
Keil auskommen, wenn der eine Rand der Brücke die eine Kante 
des Schienenfufses unmittelbar umfafst. Die Stofsverbindung ist 
versuchsweise mehrfach, angeblich mit befriedigendem Erfolge, 
angewendet worden. 

W. Schillings Schienenprofilmesser. Dingler's J., 
Bd. 277, S. 350. 

Mittelst dieser patentirten Vorrichtung, welche bereits bei 
mehreren Bahnen im Gebrauch ist, läfst sich die Abnutzimg des 
Schienenkopfes in Folge des Betriebes bequem und schnell messen. 

Bahnhofsanlagen. 

Viehrampe auf dem Güterbahnhofe in Düsseldorf. 

Von Platt, Konigl. Reg.-Baumeister. Centralbl. d. 
Bauverw., XI. Jahrg., No. 15a, S. 153. 

Beschreibung nebst Zeichnungen derselben. 

Note sur l'installation des appareils hydraulique de 
la nouvelle gare de Paris-St. Lazaire. Par M. A. 

Bouisseau et E. Dereins. m. Abb. Rev. gen. d. 
ehem. 1891, I, S. 55- 

Fortsetzung der beiden im Jahrgange 1890, II, S. 3 und 181 
enthaltenen Artikel. 
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Elektrische . Wasserstandsanzeiger. Centralbl. der 
Bauverw., XI. Jahrg., No. 15, S. 150. 

Beschreibung nebst Zeichnungen solcher Wasserstandsanzeiger. 

Amerikanische Bahnhofsgebäude. Centralbl. der 
Bauverw., XI. Jahrg., No. 18, S. 177. 

Grundrisse und Ansichten einiger amerikanischer Bahnhofs- 
Gebäude mit allgemeiner Beschreibung der Anordnung und Ein- 
richtung solcher. 

BahnausrUstung. 

Desgoffe's Lokomotivenwaage. Dinglers J., Bd. 277, 
S. 52. 

Diese bei der Orleansbahn im Gebrauch befindliche Waage 
dient zur Bestimmung des Gewichtes von Lokomotiven und Tender, 
bezw. der Gewichtsvertheilung auf die einzelnen Radachsen, und 
beruht auf der Benutzung des hydrostatischen Drucks. 

Emploi du pulsometre pour remplir les tendres des 
locomotives. Ann. d. trav. publ. 1891, S. 98. 

Mittheilung über Versuche, die in England über die Ver- 
wendung von Pulsometern zur Füllung der Tender gemacht wor- 
den sind. 

Belastungsproben von Wölbungs- und Decken- 
Konstruktionen nach System Monies. Schweiz. 
Bauz. 1891, I, No. 4, S. 23. 

Ergebnisse der auf einem Bauplatze des ungarischen Landes- 
vertheidigungs-Ministeriums in Budapest angestellten Belastungs- 
proben von verschiedenen Wölbungs- und Decken-Konstruktionen 
nach System Monier. 

Le chemin de fer industriel de la plaine St. Denis. 

Ann. d. trav. publ. 1891, S. 69. 

Diese etwa 12 km lange Bahnstrecke läuft von dem Nord- 
bahnhofe in Paris aus, und dient zur Verbindung der in der Nähe 
von St. Denis gelegenen zahlreichen Fabrikanlagen mit der 
Nordbahn. 

j. Betriebsmittel. 

Tests of a Compound engine upon the Brooklyn 
elevated railway. The railw. eng., April 1891, S. 86. 

Ausführliche Mittheilungen über vergleichende Versuche mit 
einer Zweicylinder - Verbundlokomotive und einer gewöhnlichen 
Hochdruck -Lokomotive. Die wesentlichen Abmessungen der bis 
auf den Arbeitsapparat völlig übereinstimmenden Lokomotiven sind 
angegeben. Die letzteren haben zwei gekuppelte Treibachsen und 
ein Drehgestell. Die Verbundlokomotive kann auch als gewöhn- 
liche Hochdruckmaschine benutzt werden. Die Versuchsstrecke 
war 5 miles lang und hatte 18 Stationen. Die beförderten Züge 
bestanden aus 2 bis 4 Wagen. — Die Versuchs-Ergebnisse sind 
für die Verbundmaschine sehr günstig. 
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Neuere Fortschritte im Lokomotivbau. Von v. Borries, 
Eisenbahn-Bauinspektor in Hannover. Organ 1891, 
S. 61 u. 95. 

Ausführliche Besprechung und Werthschätzung der im Loko- 
motivbau während des letzten Jahrzehnts gemachten Fortschritte, 
betreffend die Anlage der Feuerungen, die Anordnung von Dreh- 
gestellen und beweglichen Laufachsen und die Herstellung von 
ungekuppelten Lokomotiven für Schnellzüge. 

Verbund-Lokomotiven der Kgl. ungarischen Staats- 
bahnen. Oesterr. Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 5, 
S. 4!- 

Die Direktion der kgl. ungarischen Staatsbahnen hat kürzlich 
eine Probefahrt mit einer Verbund-Lokomotive veranstaltet. Die 
Direktion beabsichtigt nämlich, diese Lokomotiven, welche be- 
deutend schwerer sind, als die bisher in Verwendung stehenden 
Schnellzugslokomotiven schwerster Kategorie, jedoch bei Ent- 
wickelung eines bei Weitem grösseren Krafteffekts zum mindesten 
eine diesen gleiche Geschwindigkeit zu erzielen vermögen, vor- 
läufig im Verkehr der wichtigsten Relationen einzuführen, um die 
Schnellzugsgarnituren aus einer gröfseren Anzahl Wagen zusammen- 
stellen zu können. 

Der angestellte Versuch ergab ein um so befriedigenderes 
Resultat, als die technische Untersuchung des Oberbaues erwies, 
dafs dieser durch den mehrmaligen Verkehr der schweren Loko- 
motive keinerlei Schaden erlitt. 

Four-wheels-coupled-bogie express passenger engine 
for the London and South Western Railway 
„58o" class. Therailw. eng., April 1891, S. 85. 

Kurze Beschreibung und wesentliche Mafse nebst Abbildung 
einer besonders grofsen und starken gekuppelten Schnellzug- 
Lokomotive mit Drehgestell. Fünf solcher Lokomotiven sind im 
Betriebe, fünfzehn weitere im Bau begriffen. 

The steam-jet as a means of preventing smoke from 
boiler furnaces. Eng. News, 4. April 1891, S. 314. 

Abbildung und Beurtheüung der Einrichtungen von Hutchison, 
von Clark und von Buchanan zur Verhinderung des Rauchens der 
Kesselfeuerungen mit Hülfe von Dampf strahlen, welche in die 
Feuerbüchse eingeführt werden. 

Mc Donald's improved sand drier. The railw. eng., 
April 1891, S. 99- 

Abbildung eines mit Dampf- Trocken Vorrichtung versehenen, 
angeblich sehr bewährten Sandstreuers für Lokomotiven. 

Accouplement rigide pour locomotive et tendre. 

Ann. d. trav. publ. 1891, S. 97. 

Besprechung der bei den neuen Compound-Lokomotiven der 
Württembergischen Staatsbahn angewandten Methode der Kuppelung 
zwischen Lokomotive und Tender, welche sich durch besondere 
Starrheit auszeichnet, so dafs beide Fahrzeuge die Kurven, wie 
wenn sie ein Fahrzeug bildeten, durchfahren. 
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Holdens patent system of burning liquid fuel. The 

railw. eng., April 1891, S. 89. 

Abbildung und Beschreibung einer bereits vielfach im Betriebe 
befindlichen Einrichtung zur Heizung von Lokomotiven mit flüssigen 
Brennstoffen, z. B. mit einem Gemisch aus den bei der Oelgas- 
Erzeugung verbleibenden Rückständen und Gel. Die Einrichtung 
ist so getroffen, dafs nach Wunsch gewöhnliche Kohlenfeuerung 
oder letztere in Verbindung mit Oeldampffeuerung oder Oeldampf- 
feuerung allein benutzt werden kann. 

Les voitures et wagons de la Compagnie du chemin 
de fer de Paris ä Orleans a l'exposition universelle 
de 1889. Par M. R. Bonnin. m. Abb. Rev. gen. 
1891, L S. 12. 

Beschrieben und in Zeichnungen dargestellt sind: a) Acht- 
räderiger Personenwagen I. Klasse mit Seitengang und Drehgestellen ; 
b) Vierräderiger desgl. 4 getrennten Abtheilungen ; c) Milchwagen 
mit Lüftungsvorrichtung; d) Gepäckwagen mit 2 äufseren Eingängen. 

Neue Wagen der Caledonian Eisenbahn-Gesellschaft. 

Ann. ind. 1891, I, S. 590. 

Beschreibung (mit Zeichnung) der für die Touristenzüge nach 
Oban bestimmten Personenwagen, die mit allen Bequemlichkeits- 
einrichtungen ausgestatteten Wagen haben zweiachsige Drehgestelle, 
deren tragender Mittelzapfen 50 mm aufserhalb der Achsenmitte 
liegt. Durch die hiermit verbundene ungleiche Belastung der 
beiden Achsen soll eine bessere Führung des Gestells erreicht 
werden. 

A new steel-car. Iron Age 1891, S. 141. 

Beschreibung eines ganz aus Stahl hergestellten Personen- 
wagens, welchen die Steel Car Company in Chicago ausgestellt hatte # 

Federnaufhängung der Eisenbahnfahrzeuge unter Be- 
rücksichtigung der guten Erhaltung des Schienen- 
weges. Ann. ind. 1891, I, S. 517 ff. 

In der Studie wird zu Gunsten des ruhigen Ganges der Fahr- 
zeuge und der Schonung des Schienenweges empfohlen, den Feder- 
gehängen, mittelst deren die Wagen sich auf die Tragfedern stützen, 
eine entgegengesetzte Neigung zu geben, damit dieselben bei der 
Streckung der Federn in Folge der Belastung nicht, wie bei der 
gegenwärtigen Anordnung, eine steilere, sondern eine flachere 
Neigung annehmen. 

Improvements in car-wheels. Iron Age 1891, S. 430. 

Die in Bezug auf Sicherheit und Haltbarkeit in der Herstellung 
von Eisenbahn - Wagenrädern während der letzten 5 Jahre in 
Amerika gemachten Fortschritte werden besprochen. 

Note sur l'essai des bandages en acier. Par M. £. 

Roussel. m. Abb. Rev. gen. 1891, I, S. 3. 

Mittheilung der Ergebnisse von Fall- und Druckproben mit 
Radreifen. 
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New American passenger cars. The railw. ing., 
April 1891, S. 97. 

Beschreibung und Grundrisse von vier neueren Mustern von 
amerikanischen Eisenbahn - Personenwagen : einem »Gesellschafts«- 
(club-) Wagen, einem »Schlaf- und Gesellschaftswagen« (sleeping 
and drawing room car) und zwei Schlafwagen. Die Wagenkasten 
sind 66 bis 70 Fufs lang. 

4. Werksiatteinrichtungen. 

Maschine zum Abschleifen von Hartgussrädern. 

Railr. Gaz. 1891, S. 77- 

Die durch Abbildung erläuterte Maschine, welche von der 
Springfield Emery Wheel Manufacturing Co. in Bridgeport gebaut 
wird, schleift gleichzeitig beide Räder einer Achse. Die Leistungs- 
fähigkeit der Maschine soll 6 — 8 Paar neuer Räder oder 5 — 7 Paar 
abgenutzter Räder in 10 Stunden mit einem Kostenaufwande von 
24 — 28 Cts. das Rad betragen. 

5. Betrieb und Verkehr. 

Neuerungen im Betriebe der französischen Eisen- 
bahnen. Ann. ind. 1891. I, S. 739 ff. 

Besprechung der von den grofsen französischen Eisenbahn- 
gesellschaften auf ihren Linien von untergeordneter Bedeutung 
mehr und mehr eingeführten Mafsregeln des Omnibusverkehrs, 
der gruppenweise dezcntralisirten Betriebsleitung, der ermäfsigten 
Fahrpreise und der Heizung der Züge. 

Abhängen von Schlusswagen auf englischen Eisen- 
bahnen. Centralbl. d. Bauverw., XI. Jahrg., No. 15, 
S. 152. 

In England ist es häufiger Brauch, dafs am Schlüsse schnell- 
fahrender und lange Strecken ohne Anhalte durchfahrender Per- 
sonenzüge besondere Abhängewagen, d. h. Wagen eingestellt 
werden, welche auf Zwischenbahnhöfen während der vollen Fahrt 
des Zuges von diesem abgehängt und zum Stehen gebracht werden. 
Diese Betriebsweise bedingt, dafs die Zugkuppelung, welche diese 
Wagen mit dem übrigen Zuge verbindet, jederzeit ausgelöst 
werden kann. 

Es kommt häufig vor, dafs sich mehrere derartige Schlufs- 
wagen für verschiedene Stationen am Zuge befinden und zu ver- 
schiedenen Zeiten abgelöst werden müssen. Dies bedingt ebenso 
viele ausrtickbare Kuppelungen. Sämmtliche Abhängewagen sind 
mit besonderen Schlufslaternen versehen, da dieselben nacheinander 
das Zugende zu bilden haben. Jeder Wagen hat ferner seinen 
eigenen Schaffner, welcher die Verkuppelung in angemessener 
Entfernung von der Bestimmungsstation des Wagens löst und 
dann unter Anwendung der Handbremse den Wagen zum Stehen 
bringt. In mehreren Fällen sind derartige Abhängungen so früh- 
zeitig bewirkt worden, dafs die Wagen die Station nicht erreichten. 
Zur Vermeidung von Zusammenstöfsen ist es dann erforderlich, 
diesen Wagen im Rücken durch Flaggen zu decken, bis derselbe 
hinter das Abschlufssignal geführt werden kann. 
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Experiences sur la combaction dans les foyers de 
locomotives. Par M. F. Dubost. Rev. gen. d. ehem. 
1891, I, S. 66. 

Bericht über ausgedehnte an der französischen Ostbahn an- 
gestellte Versuche zur Ermittelung des bei Lokomotivfeuerungen 
nutzbar gemachten Brennstoffgehalts der Kohlen. 

L'adherence des locomotives. Ann. d. trav. publ. 
1891, S. 97. 

Mittheilung über Versuche, welche in Baltimore mit einem 
Zuge von etwa 40 Waggons auf einer 13 km langen Steigung von 
l : 40 mit künstlicher Vermehrung der Reibung durch den elek- 
trischen Strom gemacht worden sind. 

Registrirender Geschwindigkeitsmesser mit zwangs- 
läufiger Bewegung für Lokomotiven. Schweiz. 
Bauz. 1891, I, No. 16, S. 100. 

Enthält Zeichnung und Beschreibung des registrirenden Ge- 
schwindigkeitsmessers von Haushälter, der bei einigen Schweizer 
Bahnen erprobt und in gröfserer Zahl beschafft worden sein soll. 

Versuche über den Zugwiderstand bei Schmalspur- 
bahnen. Schweiz. Bauz. 1891, I, No. 16, S. 102. 

Aut der Pariser Ausstellung sind Versuche über den Zug- 
widerstand an der Decanville-Bahn mit 0,6 m Spurweite an- 
gestellt. Sie ergaben in der Graden bei einer Geschwindigkeit 
von 25 km in der Stunde einen Zugwiderstand von 2Vs kg für 
1 t Zuggewicht, in einer Curve von 42,0 m Halbmesser einen 
solchen von 3 l /a kg und in einer Kurve mit anschliefsenden Gegen- 
kurven (ohne Zwischengrade) einen solchen von 7 kg bei 10,0 m 
Geschwindigkeit. 

Geschwindigkeitsmesser für Lokomotiven. Schweiz. 
Bauz. 1891, I, No. 4, S. 21. 

Beschreibung eines von Dr. Hipp erfundenen Tachygraphen, 
der bei einer Reihe von Eisenbahngesellschaften in Verwendung 
sein soll. 

Ventilation des voitures a voyageurs. Ann. d. trav. 
publ. 1891, S. 98. 

Beschreibung des Apparates von Pignatelli zur Erneuerung 
der Luft in den Abtheilen der Personenwagen, der bei den 
Schnellzügen der Orleansbahn gegenwärtig benutzt wird. 

Etudes sur le chauffage des voitures de chemin de 
fer. Ann. d. trav. pubi. 1891, S. 25. 

Die sämmtlichen bisher zur Heizung der Personenwagen be- 
nutzten Systeme werden näher besprochen. 

Ueber die Heizung der Eisenbahnwagen und Warte- 
säle. Schweiz. Bauz. 1891, I, No. 6, S. 35. 

Der Schweizer Bundesrath hat am 30. Januar 1891 über die 
Heizung der Eisenbahnwagen und Wartesäle neue Verordnungen 
erlassen, welche mitgetheilt werden. 
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Die durchgehenden Bremsen und die Mobilmachung. 

Ann. ind. 1891, I, S. 657- 

Der Aufsatz polemisirt gegen die seitens der gesetzgebenden 
Körperschaften behufs Verbesserung der Landesverteidigung durch 
Beschleunigung der Mobilisirung angeregte Mafsregel der Aus- 
rüstung aller für Militärzwecke geeigneten Wagen mit durch- 
gehender Luftdruckbremse, indem die Nutzlosigkeit und Kost- 
spieligkeit derselben nachgewiesen wird. 

Essais comparatifs d'un moteur electrique et d'une 
locomotive ordinaire sur le chemin de fer sur 
elev6 de Newyork. Ann. d. trav. publ. 1891, S. 98. 

Das Ergebnifs dieser auf einer Strecke von rund 3 km Länge 
angestellten Versuche war, dafs der Betrieb mit dem elektrischen 
Motor sich um mehr als das Doppelte so theuer stellte, wie der 
mit der gewöhnlichen Lokomotive, wobei die Geschwindigkeit 
nur 15 km in der Stunde betrug. 

Das selbstthätige Sicherheits- Signal. Patent von 
Sponar-Adler. Von O. M. Meissel. Oesterr. Eisen- 
bahnztg., XIV. Jahrg., No. 9, S. 67. 

Beschreibung nebst Zeichnungen, nebst Angabe der Vortheile 
dieser Einrichtung, welche auf mehreren österreichischen bezw. 
ungarischen Bahnen bereits Versuchen unterworfen ist. 

Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit der Züge beim 
Befahren der Weichen gegen die Spitze. Schweiz. 
Bauz. 1891, I, No. 19, S. 120. 

In Oesterreich-Ungarn ist auf Wunsch der Eisenbahn-Direktoren 
vom Handelsminister die Vorschrift über die zulässige Geschwindig- 
keit für die durchgehenden Züge beim Fahren gegen die Weichen- 
spitze abgeändert und zwar im Sinne einer Erhöhung der Fahr- 
geschwindigkeit. Die Geschwindigkeit darf 30 km in der Stunde 
betragen, wenn Weichen gegen die Spitze zu passiren sind. Sind 
die Wechsel aber vollkommen gesichert, so darf die Geschwindig- 
keit 50 km in der Stunde betragen. Sind die Verhältnisse 
ungünstig, so mufs die Geschwindigkeit von 30 km abgemindert 
werden. 

Ueber Dampf - Schneepflüge. Von Karl Spitzer. 
Oesterr. Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 1, S. 1. 

Der Artikel beschreibt mehrere in Amerika gebräuchliche 
Dampf-Schneepflüge unter Beigabe von Zeichnungen bezw. An- 
sichten derselben und berichtet über die mit denselben erzielten 
Erfolge. 

Zur Frage der Störungen des Eisenbahnbetriebes 
durch Schnee und der Schutzmittel dagegen. Von 

Joh. Harcke. Centralbl. d. Bauverw., XI. Jahrg., 
No. 11, S. 113. 

Eine Erwiderung auf die in No. 7 des XI. Jahrgangs des 
Centralblattes S. 65 enthaltene Besprechung der Abhandlung des 
Herrn Harcke im Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 
über Schneeverwehungserscheinungen durch den Königlichen 
Regierungs-Baumeister Herrn Szarbinowski 
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Paulitschky's Dampf-Schneebagger-Maschine. Von 

Franz Fürnstein, Ingenieur. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XIV. Jahrg., No. 10, S. 75- 

Beschreibung nebst Zeichnungen und Ansichten dieser Maschine. 

Einige Gedanken über Schneeräumer auf Eisen- 
bahnen. Von C. Winde. Centralbl. d. Bauverw., 
XI. Jahrg., No. 14, S. 140. 

Vorrichtung zur Theilung der Schneemassen bei 
Schneepflügen. Centralbl. d. Bauverw., XI. Jahrg., 
No. 14, S. 144. 

Kurze Patentbeschreibung mit Skizzen des Patents No. 54955 
des Max Szarbinowski in Inowrazlaw. 

Die Ermässigung der Fahrpreise für Schnellzüge. 

Ann. ind. 1891, I, S. 712 ff. 

Erörterung der von der französischen Regierung im Einver- 
nehmen mit den Eisenbahngesellschaften geplanten Ermäfsigung 
der Schnellzugfahrpreise für Personen und Frachten. 

Der Kreuzer-Zonentarif auf der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., 
No. 52, S. 394. 

Einem Beschlüsse des Verwaltungsraths der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn zu Folge wird vom l. April 1891 ab im Personen- 
verkehr der Kreuzertarif der k. k. Staatsbahnen zur Einführung 
gelangen. 

Die Fahrpreise werden also auf Grund der Einheitssätze von 
1, 2 und 3 Kreuzern bei gewöhnlichen Zügen mit einem fünfzig- 
prozentigen Aufschlag bei Schnellzügen berechnet werden. Die 
Zonen werden nach den Stufen von 10, 15, 20, 2$ und 50 km 
eingetheilt werden. Das Freigewicht bei Reisegepäck entfällt und 
wird die Beförderungsgebühr für je 10 kg und je l km 0,2 Kreuzer 
betragen. 

Reform der Gütertarife der k. k. österr. Staats- 
bahnen. Ztschr. f. E. u. D. 1891, No. 17, S. 281 
bis 291. 

Die vom Handelsminister Marquis Bacquehem genehmigten 
Grundzüge des neuen Gütertarifes der k. k. österreichischen Staats- 
bahnen, welcher am 1. Juli d. J. in Kraft treten wird, werden 
mitgetheilt 

Zur Reform der Personentarife. Archiv f. Ebw. 
1891, S. 524. 

Zusammenstellung der Einheitssätze und der Personenverkehrs- 
einnahmen der deutschen und der wichtigsten aufserdeutschen Eisen- 
bahnen. Für einen Personenkilometer wurden eingenommen : Auf 
den französischen Hauptbahnen (1889) 3,60, auf den österreichisch- 
ungarischen Bahnen (1889) 3,93, auf den preufsischen Staatsbahnen 
(1889/90) 3,09, auf den belgischen Staatsbahnen (1888) 2,71, auf 
den italienischen Bahnen (1888) 3,64, in den Vereinigten Staaten 
(1888) 5,90 Pfennige. 
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Ueber die Reform der Gütertarife der k. k. österr. 
Staatsbahnen. Ztschr. f. E. u. D. 1891, No. 18, 
S. 305—319- 

Vortrag, gehalten in der Sitzung des Staatseisenbahnrathes 
vom 20. April 1891, von Dr. Franz Liharzik, k. k. Ilofrath und 
Vorstand der kommerziellen Abtheilung der k. k. Generaldirektion 
der Österreichischen Staatsbahnen. 

Kirchenwagen der transkaukasischen Eisenbahn. 

Archiv f. Ebw. 1891, S. 530. 

Seit 1890 verkehrt, namentlich zur Befriedigung der religiösen 
Bedürfnisse der Bahnbediensteten, auf der transkaukasischen Bahn 
ein zu gottesdienstlichen Zwecken besonders eingerichteter Eisen- 
bahnwagen mit einem eigens hierfür bestellten Geistlichen, welcher 
auf geeigneten Stationen Gottesdienst abhält. Der Wagen hat 
eine Kastcnlänge von 14,7 m (davon 3,3 m für den Altarbau) 
und ruht auf zwei Drehgestellen mit zusammen acht Rädern. 

6. Bau-, Betriebs- und Werkstatts- Materialien. 

Anwendung des Steatits (Seifensteins) als Schutz- 
mittel für Eisenkonstruktionen. Ann. ind. 1891, 
I, S. 425 ff- 

Nach einer Mittheilung des englischen Ingenieurs Goodall soll 
sich der Seifenstein als rostverhindernde Anstrichmasse insbesondere 
bei Stahlbauwerken gut bewährt haben. 

Magnolia anti-friction metal. The Am. Eng., 14. Febr. 
1891, S. 62. 

Mittheilung über vergleichende Versuche, welche mit Lager- 
schalen aus dem »Magnolia« -Lager -Metall und aus 14 anderen 
Lager-Metallen gemacht worden sind, nebst Abbildung der Ver- 
suchsstücke. 

Aluminium in Railroad Work. Iron Age 1 89 1 , S. 635. 

Ausführliche Mittheilung über einen von A. E. Hunt in 
Pittsburgh gehaltenen Vortrag, betreffend die Eigenschaften und 
Vorzüge des Aluminiums mit Rücksicht auf seine künftige Ver- 
wendung im Eisenbahnwesen. 

7. Telegraphie utid Signalwesen. 

Elektrisches Läutewerk um den Zusammenstoss 
zweier Eisenbahnzüge zu verhüten. Schweiz. Bauz. 
1890, II, No. 24, S. 153- 

Soll in den Vereinigten Staaten von Nordamerika probeweise 
eingeführt worden sein und erfolgreich wirken. 

Die Vorrichtung besteht aus einer zwischen den Schienen 
laufenden isolirten Eisenstange, die mit den Lokomotiven durch 
Bürsten in Kontakt steht. Sobald zwei auf dem nämlichen Gleis 
befindliche Lokomotiven nur noch einen oder zwei Kilometer 
Entfernung haben, werden durch den elektrischen Strom in der 
Stange auf beiden Lokomotiven Läutewerke ausgelöst und dadurch 
<Un Lokomotivführern Warnungssignale gegeben. 



Digitized by Google 



75 



Die elektrische Beleuchtung der Eisenbahnwagen. 

Oesterr. Eisenbahnztg., XIII. Jahrg., No. 52, S. 392. 

Ueber die Erfahrungen, welche mit dieser Beleuchtung aut 
der Strecke zwischen Cannstadt und Stuttgart gemacht worden 
sind, hat Professor Kohlrausch kürzlich Näheres berichtet. Als 
unerläfsliche Bedingungen haben sich ergeben, dafs l. die Zugs- 
beleuchtung von der Lokomotive unabhängig sein und jeder Wagen 
seine eigene selbstständige Beleuchtung besitzen mufs, welche 
Forderung unbedingt auf den Akkumulatorbetrieb hinweist; 2. die 
Akkumulatoren im Stande sein müssen, längere Zeit Licht zu geben, 
da es vorkommen kann, dafs der Zug auf freier Strecke längere 
Zeit zum Stehen kommt. 

Diesen Forderungen kann entsprochen werden, indem man 
unter jedem Wagen eine Akkumulator-Batterie anbringt und diese 
durch eine Dynamomaschine ladet, welche auf einem der Wagen 
angebracht ist und von einer Wagenachsc aus angetrieben wird. 
Nachtheile dieser Anordnung sind, dafs zu den schon vorhandenen 
Kuppelungen zwischen je zwei Wagen noch eine neue, diejenige 
des Leitungsdrahtes, hinzukommt, und dafs die elektrische Energie 
durch die verhältnifsmäfsig theure Arbeit der Lokomotive geliefert 
werden mufs. 

Auch wenn man die auf der Lokomotive oder auf einem 
Gepäckwagen aufgestellte Dynamomaschine durch eine besondere 
kleine Dampfmaschine antreiben würde, bliebe der erste Uebelstand 
ganz bestehen und der zweite würde kaum vermindert. 

Das Zweckmäfsigste wäre in mehrfacher Beziehung, die 4 bis 
5 Stunden in Anspruch nehmende Ladung der Sammler auf ge- 
wissen Stationen durch stehende Dampfmaschinen vornehmen zu 
lassen und die entleerten Sammler nach Bedarf mit frisch gefüllten 
umzutauschen. Dies würde aber die doppelte Anzahl von Sammlern 
nothwendig machen, die Zinsen des Anlagekapitals verdoppeln. 

Was die Feuergefährlichkeit betrifft, so würde sich die elek- 
trische Beleuchtung nicht günstiger als z. B. die Oelgasbeleuchtung 
stellen. 

Bei einem eintretenden Unfälle würde der platzende Kessel 
einer solchen wohl eine ausgedehnte Flamme veranlassen, die 
aber zu wenig lange Zeit dauern würde, um das Holz der Wagen 
bis zur Entzündungstemperatur zu erhitzen. Kämen dagegen die 
Drähte durch zufälligen Kontakt zum Glühen, so könnte leicht das 
Holz entzündet werden. 

Bezüglich der Kosten stellen sich Oelgas- und elektrische 
Beleuchtung nach den angeführten Versuchen ungefähr gleich. 

Railway train lighting. Engg. 1891, I, No. 1324, 
S. 600. 

In England sind seit längeren Jahren Versuche mit elektrischer 
Beleuchtung der Eisenbahnwagen angestellt. Die hierbei gemachten 
Erfahrungen werden kurz mitgetheilt. Die Kosten dieser Be- 
leuchtung sollen sich geringer stellen als die der Gas- oder Oel- 
beleuchtung. 

Verminderung der Leitungen bei Eisenbahn-Signal- 
anlagen. Dingler's J., Bd. 277, S. 265. 

Es wird die eigentümliche, bei der französischen Ostbahn 
übliche Anordnung und Benutzung der Leitungen bei elektrischen 
Signaleinrichtungen näher besprochen. 



Digitized by Google 



16 



The Kelsey gong signal. Eng. News, 28. Febr. 1891, 

s. 194. 

Beschreibung und Abbildung eines an den Masten von Flügel- 
signalen anzubringenden Glockensignals, welches durch die Räder 
eines am Flügelsignal vorbeifahrenden Zuges zum Tönen gebracht 
wird, wenn enes Signal auf »Halt« steht. 

8. Sekundär-, Industrie- etc. Bahnen, aufserge^vöhnliche 

Systeme. 

Die Lokalbahnen in Galizien und der Bukowina. 

Von E. A. Ziffer. Mit einer Uebersichtskarte und 
90 Tafeln. Wien 1891. Spielhagen und Schurig. 
Preis 30 M. 

Das umfangreiche Werk behandelt auf 190 Seiten Text in 
grofser Quartform nebst den bezeichneten Tafeln und mehreren 
Tabellen eine Reihe von Lokalbahnen, welche sämmtlich im An- 
schlufs an die Hauptbahn Lemberg- Czernowitz- Jassy in den ge- 
nannten österreichischen Kronländern und zwar hauptsächlich in 
der zweiten Hälfte des vergangenen Jahrzehnts zur Ausführung 
gelangt sind. Es werden dabei die betreffenden Bahnen, in vier 
Hauptgruppen gesondert, nach allen Richtungen besprochen: Die 
geschichtliche Entstehung, die Geldbeschaffung, die Verkehrs- 
bedeutung, die Bau- und Betriebsverhältnisse, die Anlagekosten, 
die Organisation des Betriebes, die Personen- und Gütertarife, die 
Betriebs- und Finanzergebnisse der bereits abgeschlossenen Betriebs- 
jahre, alle diese Gegenstände werden an der Hand von Zahlen- 
angaben eingehend zur Anschauung gebracht. Weiter sind in einem 
Anhange hinzugefügt: eine grofse Reihe von Verträgen zwischen 
den verschiedenen Bahnverwaltungen, sowie zwischen diesen und 
Gemeinde- oder Staatsbehörden über Mitbenutzung von StrafscYi 
u. dergl. m. ; ferner Instruktionen über die Betriebsverwaltung und 
Betriebserleichterungen, Tabellen und Bestimmungen über die Be- 
lastung der Züge auf den einzelnen Strecken, sehr beachtenswerthe 
Vorschriften für die Tclcphonkorr espondenz auf einem 
Theile der Linien u. a. m. Die Zeichnungen enthalten in grofser 
Ausführlichkeit und überall mit Zahlenangaben aufser den Ueber- 
sichtsplänen die Darstellung des Unterbaues (einschliefslich der 
Brücken), des Oberbaues, der Stationsanlagen, des Hochbaues, der 
mechanischen Ausrüstung, der Betriebsmittel, auch graphische Dar- 
stellungen der Güter- und Personenbewegung usw. 

Das Werk giebt also von jeder einzelnen Linie ein so voll- 
ständiges und übersichtliches Bild, wie man es sonst selten an einer 
Stelle vereinigt findet und der Werth solcher Darstellung ist um 
so gröfser, als die geschilderten Bahnen sehr verschiedene Ver- 
hältnisse aufweisen. So ist z. B. die Linie von Lemberg nach dem 
nordwestlich gelegenen Belzec (Richtung auf Warschau), in Er- 
wartung baldiger Fortsetzung auf russischer Seite, so hergestellt, 
dafs sie unschwer zur Hauptbahn erhoben werden kann, indem sie 
dann mit Lemberg-Czernowitz die kürzeste Verkehrslinie zwischen 
dem Schwarzen Meer und den deutschen Ostseehäfen bilden würde. 
Diese Linie hat in den Hauptglciscn Flusstahlschicnen von 26 kg 
auf eichenen Schwellen (12 auf 9 m) erhalten. Dagegen sind in 
den Nebengleisen und bei anderen untergeordneten Linien auch in 
den Hauptglciscn »altbrauchbare Eisenschienen« auf weichen 
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Schwellen verwendet. Solche Linien haben nur Telephonkorrespon- 
denz, andere auch eine Glockenleitung oder aufserdem den Tele- 
graph. Endlich sind auch Dampfbannen mit Strafsenbenutzung 
unter den geschilderten. Die Anlagekosten, welche im Ganzen 
etwa 37 900 fl. pro Kilom. betragen haben, schwanken demnach im 
Einzelnen von 9023 — 46 822 fl. auf den Kilom. Die Betriebskosten 
wechseln von 790— 1712 fl. auf den Kilometer Bahnlänge. 

Der Verfasser, welcher dem Verwaltungsrath der Lemberg- 
Czernowitz-Jassyer Eisenbahn angehört und als Oberleiter des 
Baues und Betriebes der beschriebenen Linien die Gesammt- 
ergebnisse überschaut, stellt in einem Schlufswort beachtenswerthe 
Betrachtungen an über die Notwendigkeit der individualisirenden 
Behandlung jeder einzelnen Lokalbahn, der genauen Anpassung an 
die besonderen Verhältnisse des einzelnen Falls sowie über die 
Nothwendigkeit der kaufmännischen, von allem Bureaukratismus 
freien Verwaltung solcher billigst zu betreibenden Lokalbahnen, 
deren volles Gedeihen zum Vortheil der durchzogenen Länder 
gröfsere Freiheiten in der Tarifbehandlung voraussetze, als sie bisher 
in Oesterreich bestehe. 

Das vorliegende Buch wird bei seinem vielseitigen Inhalt und 
namentlich bei der hohen Bedeutung der Lokalbahnen für die 
Gegenwart und nächste Zukunft zweifellos Vielen willkommen sein, 
da gerade auf diesem Felde unsere Literatur wenig vollständiges 
aufweist. Es wird namentlich überall da, wo es sich darum handelt, 
derartige Bahnen auf billigste Weise ins Leben zu rufen und nutz- 
bringend zu betreiben, einen höchst schätzbaren Rathgeber bilden. 

Staatseisenbahnen auf der Westküste von Sumatra. 

Schweiz. Bauz. 1891, I, No. 18, S. 109. 

Die 179,5 km lange Bahnstrecke an der Westküste von Sumatra 
wird nebst den Betriebsmitteln eingehend besprochen. Die Bahn 
hat 1,067 m Spurweite, ist theils Reibungs- theils Zahnradbahn 
(System Riggenbach). Stärkste Steigungen in den Reibungsstrecken 
3°%0' m den Zahnstangenstrecken 80700; kleinster Kurvenhalb- 
messer isora. Der Betrieb der Bahn ist zum Theil bereits er- 
öffnet. 

Oberbau der Vitznau - Rigi - Bahn. Schweiz. Bauz. 
1891, I, No. 12, S. 71. 

Mittheilung der mit dem alten Oberbau gemachten Erfahrungen 
und der an demselben eingeführten Verbesserungen. Die Schienen 
und deren Befestigungsmittel sind verstärkt, die hölzernen Schwellen 
gegen eiserne ausgewechselt, die Zahnstangenstöfse verstärkt und 
Sicherheitsvorrichtungen gegen das Abwärtswandern des Gestänges 
vermehrt und in soliderer Konstruktion ausgeführt. 

Mittheilungen über neuere Zahnradbahnen, System 
Abt. Ztschr. f. E. u. D. 1891, No. 16, S. 265—267. 
Aufsatz von Roman Abt in Luzern. 

Die Drahtseilbahnen in der Schweiz. Ann. ind. 1891» 
I, S. 642. 

Angaben über Bauart, Ausrüstung, Betriebsweise und Betriebs- 
ergebnisse der Seilbahnlinien Biel - Magglingen , der Bürgenstock-, 
Giefsbach-, Gütsch-, Luganer, Marzilli-Bahn und der Bahnen 
Lausanne-Ouchy, Territet-Glion. 

7 
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Die Kreis Altenaer Schmalspurbahnen. Von Huperz, 
Betriebsdirektor. Centralbl. d. Bauverw., XI. Jahrg., 
No. lOA., S. 107. 

Die aus den Strecken Altena-Lüdenscheid, Werdohl-Augusten- 
thal und Schalksmühle-Halver bestehenden Bahnen haben bei einer 
Gesammtlänge von 34,59 km — nebenbei 4,47 km Nebengleise — 
eine Spurweite von 1 m. Die stärkste Neigung beträgt l : 25, der 
kleinste Krümmungshalbmesser 45 m. Der Oberbau ist eiserner 
Langschwcllenoberbau mit einem Gewicht des lfd. m Schiene von 
15>9 kg, und der flufseisernen Langschwellen von 12,5 kg pro m 
Länge. Die Langschwellen haben 8.9 m Länge, 205 mm Breite 
und 60 mm Höhe. Die Fahrgeschwindigkeit für Güter- und ge- 
mischte Züge beträgt 15 km, für Personenzüge 20 km in der 
Stunde. 

Die Betriebsmittel bestehen aus 9 dreiachsigen Tenderloko- 
motiven von einem Dienstgewicht von lSoOOkg, 16 Personenwagen, 
5 Post- und Gepäck- und 129 Güterwagen. Die Personenwagen 
fassen je 17 Personen, die Güterwagen laden 5 t. 

Es bestehen 6 Bahnhöfe, 11 Haltestellen und 11 Haltepunkte. 

Der Artikel macht weiterhin noch Angaben über Personen- 
und Gütertarif. 

Neue Bergbahn-Konzessionen in der Schweiz. Ztg. 
D. E.-V. 1891, S. 339 u. 377- 

Zahnradbahn Lauterbrunnen- Visp mit Scheiteltunnel von 4,6 km 
Länge zwischen den Gebieten das Aare- und Rhonethals. 55 km 
lang; gröfste Steigung 12,5 pCt. ; veranschlagt auf 15 Mill. Frcs.; 
gTöfstc Höhe etwa 2000 m über Meer. 

Zahnradbahn Brunnen -Axenstein-Frohnalp mit 0,80 m Spur 
nach Art der Bahn zum Monte-Generoso ; 9,2 km lang; Höhen- 
unterschied 1455 m; gröfste Steigung 26 pCt. 

Abänderung des Längenprofils der Seilbahn Territet- 
Glion. Schweiz. Bauz. 1891, I, No. 3, S. 14. 

Die Bahn ist Seilbahn, zweigleisig, der abwärts gehende 
Wagen befördert, event. unter Zuhülfenahme von Wasserballast, den 
zweiten Wagen aufwärts. Die Strecke hatte in ihrem unteren 
Theile ein Gefälle von 30 pCt. . in dem oberen von 57 pCt. Die 
bedeutende zu überwindende Steigungsdifferenz erforderte grofse 
Mengen Wasserballast, in Folge dessen auf dem oberen Theile 
starkes Bremsen, welches einen unruhigen Gang der Wagen und 
Zerstörungen am Oberbau hervorrief. Das Befahren des Gefäll- 
bruches soll auch die Zuhülfenahme der lebendigen Kraft des 
Zuges beansprucht, also beim Passiren dieser Stelle gesteigerte 
Fahrgeschwindigkeit erforderlich gemacht haben. Aus diesen 
Gründen ist eine einheitliche Steigung von 57 pCt. hergestellt und 
sind einige andere Verbesserungen am Oberbau und an den Brems- 
vorrichtungen eingeführt. 

Die Budapester elektrische Stadteisenbahn und ihre 
Nutzanwendung auf Wiener Verkehrsverhältnisse. 

Ztschr. f. E. u. D. 1891, No. 19, S. 329—335. Auf- 
satz von H. Köster, Oberingenieur der k. k. öster- 
reichischen Staatsbahnen. 
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An biciined plane cable railway. Eng. News, 4. April 
1891, S. 313. 

Kurze Mittheilung über eine in Bristol im Bau begriffene 
Kabelbahn mit einer Neigung von 45,8 pCt. Sie liegt in einem 
Tunnel. Die auf- und die ablaufenden Wagen hängen an demselben 
* Seil. Als bewegende Kraft wird ein am abwärts laufenden Wagen 
angebrachtes Wassergewicht benutzt. Aehn liehe Bahnen bestehen 
in England in den Städten Lynton, Scarborough und Folkestone. 

Elektrische Schmalspurbahn Sissach-Gelterkinden. 

Schweiz. Bauz. 1891, I, No. 18, S. 109. 

Diese 3,25 km lange Lokalbahn verbindet die Centraibahn- 
station Sissach (Kanton Baselland) mit dem Centrum des industrie- 
reichen Dorfes Gelterkinden. Sie hat 1 m Spurweite, ist für elek- 
trischen Betrieb eingerichtet und soll nicht allein dem Personen-, 
sondern auch dem Güterverkehr dienen. Steigung 15 Q/qq, kleinster 
Kurvenhalbmesser 60 m. Die Betriebsmittel sind näher beschrieben. 

Note sur le chemin de fer electrique de Londres 

(City and South London Railway). Rev. gen. 189.1, 
I, S. 89. 

Beschreibung der Anlage und der Betriebseinrichtungen der 
6,2 km langen, oben genannten elektrischen Eisenbahn. 

Waller -Manville -Anordnung der Leiter für elektri- 
sche Bahnen. Dingler's J., Bd. 277, S. 414. 

Das Wesentliche dieser Anordnung liegt in der Anwendung 
eines Leiters, welcher dünn genug ist, dafs er durch einen Schlitz 
in eine kanalartige unterirdische Leitung hineingelassen werden kann. 

The Hunt industrial Railway-System. Iron Age 1891, 
S. 282. 

Beschreibung des von der Hunt Company in New- York aus- 
geführten Bahnsystems von nur 2 iV 5 Zoll engl. Spurweite, welches 
zur Bewegung von Materialien in Fabriken und in der Nähe von 
solchen dient, und besonders praktisch ausgebildet ist. 

Nouveau Systeme de voie pour chemin de fer sur- 
eleve. Ann. d. trav. publ. 1891, S. 16. 

Beschreibung des von dem amerikanischen Ingenieur Clark 
ersonnenen neuen Bahnsystems für städtische Hochbahnen. 

Die Beförderung der Trambahnwagen mittelst elek- 
trischer Sammler. Schweiz. Bauz. 1891, I, No. 6, 
S. 31. 

Seit einem Jahre ist eine Versuchest recke zum Betriebe von 
Trambahnen mittelst elektrischer Sammler auf der Strecke von 
Place Madelaine nach Levallois-Perret in Paris eröffnet. Diese 
Anlage hat einem Herrn Gadot Veranlassung gegeben zur Auf- 
stellung einer Rentabilitätsrechnung für diese Betriebsart, aus 
welcher hervorgeht, dafs wohl da und dort unter günstigen Ver- 
hältnissen der Betrieb mittelst elektrischer Sammler jetzt schon 
entschieden als vortheilhaft sich wird erweisen können. 

Die Berechnungen Gadot's sind eingehend mitgctheilt. 
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Projekt einer elektrischen Eisenbahn Budapest- Wien. 

Oesterr. Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 1, S. 8. 

Beim kgl. ungar. Handelsministerium wurde vor einiger Zeit 
von dem Advokaten Dr. Julius Kepes ein Gesuch um die Vor- 
konzession für eine doppelgleisige Eisenbahn mit elektrischem 
Betriebe von Pest bis Prefsburg bezw. an die Landesgrenze ein- 
gereicht. Die Trace würde theilweise parallel mit der Linie der 
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft laufen. Wegen der Fortsetzung der 
Bahn von der Landesgrenze bis Wien würde beim österreichischen 
Handelsministerium eingeschritten werden. Die elektrische Leitung 
soll weder auf den Schienen noch unter der Erde erfolgen, sondern 
durch die Schienen selbst. Die Normalspur würde zur gröfseren 
Geschwindigkeit nicht genügen und es würde eine Spurweite von 
2 m nothwendig werden. Um Unfälle zu vermeiden, wäre die 
Bahn längs der ganzen Strecke mit einem meterhohen Eisengitter 
einzufriedigen. Die Fahrzeit zwischen Pest und Wien würde 
l l /2 Stunde, der Fahrpreis 1 bis 3 Gulden, je nach der Wagen- 
klasse und Zugskategorie betragen. Schnellzüge sollen nur an den 
beiden Endstationen, Postzüge auch an den Zwischenstationen 
halten. Wenn die elektrische Leitung durch die Schienen selbst 
erfolgt — der Konzessionär Weber projektirt Goliath-Schienen — 
dann müfsten diese von der Erde isolirt werden. Die Projektanten 
beziffern die Kosten mit 50 Millionen Gulden. — Im kgl. ungar. 
Handelsministerium verhält man sich dem Projekte gegenüber mit 
grofser Zurückhaltung, was auch die ungewöhnliche Forderung 
einer Kaution auch schon für die Vorkonzession zeigt. In Fach- 
kreisen wird dem Projekt mit dem weitestgehenden Skeptizismus 
begegnet. 

The Chignecto ship railway. The railw. eng., April 
1891, S. 100. 

Kurze Beschreibung der im Bau begriffenen 17 miles langen 
Schiffs-Eisenbahn von Amherst nach Tidnish an der Baie Verte 
(Canada, Neu-Braunschweig). Die Bahn soll Schiffe von 1000 Re- 
gister-Tonnen tragen. Die letzteren ruhen trocken auf einem 
Schiffswagen, der auf zwei Gleisen von normaler Spurweite läuft. 
Er soll von zwei Lokomotiven mit einer Geschwindigkeit von 
10 miles in einer Stunde gezogen werden. 

Tender - Lokomotive zum Schleppen von Kanal- 
Schiffen. Eng. News, 28. Febr. 1891, S. 193. 

Eine solche Maschine ist für den Muscle Shoals Kanal in 
Alabama von H. K. Porter & Co. zu Pittsburg, Pennsylvanien, 
gebaut worden. Ihre wesentlichen Abmessungen sind angegeben. 
Die Taue sind unmittelbar an der Lokomotive befestigt. 

Mittheilungen über Tramways in Grossbritannien. 

Verordn.-Bl. f. E. u. D. 1891, No. 47, S. 670 u. 671. 

Der neue Tramwayvertrag der Stadt Frankfurt a. M. 

Ztschr. f. E. u. D. 1891, No. 16, S. 268—274, und 
No. 17. 

Wiedergabe des in jüngster Zeit zwischen der Stadt Frankfurt 
und der dortigen Tramwaygesellschaft abgeschlossenen Ueberein- 
kommens. 
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Verbesserte Gleitbahn. Schweiz. Bauz. 1891, I, No. 1, 

S. 5. 

Die von der Pariser Ausstellung bekannte Gleitbahn ist durch 
einen Herrn Maniguet verbessert. Nach dessen neuem Systeme 
soll nunmehr eine 60 km lange Bahn zwischen La Plata und 
Buenos-Ayres gebaut werden. Die treibende Kraft soll Elektrizität 
sein. Fahrgeschwindigkeit 80 km in der Stunde. 

Mittheilungen über Tramways in Nord -Amerika. 

Verordn.-Bl. f. E. u. D. 1891, No. 46, S. 661 u. 662. 

Nach den Railway News bestehen gegenwärtig in Nord- 
amerika (Vereinigte Staaten und Canada) 957 Strafsenbahnen, von 
welchen 589 mittelst Pferden, 49 mit Kabeln, 246 mit Elektrizität 
und 73 mit Dampf betrieben werden. 

9. Statistik. 

Statistik der Eisenbahnen Deutschlands 1889/90. 

Ztg. D. E.-V. 1891, S. 344 ff. 
Die Verkehrsanstalten und die Unfallversicherung. 

Archiv f. Ebw. 1891, S. 340. 

Statistische Mittheilungen aus einem seitens des Reichs- 
versicherungsamts dem Reichstage erstatteten Berichte für die 
Jahre 1886 bis 1889. Die Gesammtzahl der bei den deutschen 
Verkehrsanstalten beschäftigten Unfallversicherungspflichtigen Ar- 
beiter ist von 1886 bis 1889 von 419000 auf 540000 gestiegen. 
Im Jahre 1889 betrug die Zahl derjenigen Verletzungen und 
Tödtungen, auf Grund deren Unfallentschädigungen festgesetzt 
worden sind , bei der Strafsenbahn - Berufsgenossenschaft (mit 
34OOO Versicherten) 1,42 (günstigste Ziffer), bei der Fuhrwerks- 
Berufsgenossenschaft (mit 65 OOO Versicherten) 10,16 (ungünstigste 
Ziffer), bei den preufsischen Staatsbahnen (mit 1 74 000 Versicherten) 
5,53» bei allen Versicherungsanstalten zusammen 6,21, bei allen 
Unfallversicherungspflichtigen Gewerben (mit 1 3 400 OOO Versiche- 
rungspflichtigen) 4,71 auf je 1000 Versicherte. — Seitens der 
Verkehrsanstalten sind im Jahre 1889 für die Unfallversicherung 
3871000 M., mithin 7,19 M. auf jeden Versicherten, ausgegeben 
worden. Hiervon entfallen auf Entschädigungen 2 272 000 M., auf 
Verwaltungskosten 560 OOO M., der Rest auf Einlagen in Reserve- 
fonds. 

Wagenstand der preussischen Staatsbahnen. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 9, S. 73- 

Deutschlands Getreideernte in 1889 und die Eisen- 
bahnen. Von C. Thamer. Archiv f. Ebw. 1891, 
S. 463. 

Die Erweiterung des sächsischen Staatseisenbahn- 
netzes im Jahre 1890. Von E. Winkler, Transport- 
Direktor, Dresden. Oest. Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., 
No. 7, S. 53- 

Die Eisenbahnen im Grossherzogthum Baden im 
Jahre 1889. Archiv f. Ebw. 1891, S. 488. 
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Eisenbahn -Verkehr auf den österr. - ungarischen 
Bahnen im Monat November 1890. Oesterr. Eisen- 
bahnztg., XIV. Jahrg., No. 4, S. 29. 

Desgleichen im Monat Dezember 1890. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 7. S. 55. 

Die Zunahme des österr. -ungarischen Eisenbahn- 
netzes im Jahre 1890. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XIV. lahrg., No. 3, S. 23. 

Das österreichisch-ungarische Eisenbahnnetz, welches mit Ende 
1889 eine Ausdehnung von 26 027 km (15 133 km in Oesterreich, 
10894 ^ m in Ungarn) hatte, erfuhr im Jahre 1890 eine Vermeh- 
rung um rund 524 km (152 km in Oesterreich, 372 km in Ungarn). 
Von den 1890 neu eröffneten Bahnstrecken sind: 
69,081 km im Betriebe der k. k. General-Direktion der österr. 

Staatsbahnen, 
26,116 „ „ „ österr. Nordwestbahn, 
25,450 „ n „ » Südbahn, 
12,582 „ » „ Steyrthalbahn, 

9,675 „ „ „ Salzkamraergutbahn-Aktiengesellsch., 

7,859 „ „ „ „ Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
1,126 „ „ „ „ priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft. 

Von den 1890 in Ungarn eröffneten Bahnstrecken sind: 
242,05 km im Betriebe der kgl. ungarischen Staatsbahnen, 
32,00 „ „ „ „ Sla vischen Draubahn, 
97.90 „ „ „ Szamosthalbahn. 

Stand der Fahrbetriebsmittel auf den österreichischen 
Bahnen zu Ende des Jahres 1890. Verordn.-Bl. 
f. E. u. Sch. 1891, No. 44. S. 638—642. 

Der Stand der Fahrbetriebsmittel auf den Österreichischen 
Eisenbahnen einschliefslich der Theilstrecke der gemeinsamen 
Bahnen auf dem österr. Staatsgebiete, sowie der Ersten Österr. 
Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft, umfafste am Ende des Jahres 1890 
im Ganzen 3132 Lokomotiven, 3045 Tender, 253 Schneepflüge, 
7687 Personen- und 87 072 Lastwagen. Die Vertheilung der Be- 
triebsmittel auf die einzelnen Bahnen ist in einer Tabelle angegeben. 

Bericht über die Verwaltung der k. k. österr. Staats- 
bahnen im Geschäftsjahre 1890. Verordn.-Bl. f. E. 
u. Sch. 1891, No. 48, S. 681—683, s. a. Zeitschr. f. 
E. u. D. 1891, No. 15, S. 241—249. 

Auszug aus dem unter diesem Titel vorliegenden Berichte der 
k. k. General-Direktion der österr. Staatsbahnen. 

Eisenbahnunfalle auf englischen Bahnen. Ann. ind. 
1891, I.. S. 640. 

Nach dem Bericht des Board of trade sind auf den englischen 
Bahnen im Jahre 1890 18 Reisende und 18 Angestellte, zusammen 
36 Personen getödtet und 496 Reisende und 147 Angestellte ver- 
letzt worden. 
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Entwicklung der osterr. Eisenbahnanlagen. Verordn.- 
Bl. f. E. u. Sch. 1891, No. 50, S. 705 u. 706. 

Uebersicht der in Bauausführung befindlichen und der neu er- 
öffneten österr. Eisenbahnen im Jahre 1890. 

Betriebsergebnisse der kgl. ungarischen Staatsbahnen 
für das Jahr 1890. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1891, 
No. 50, S. 707. 

Auszug aus dem offiziellen Ausweise. 

Die Eisenbahnen in Frankreich 1886 — 1889. (Schluss.) 
Arch. f. Ebw. 1891, S. 495. 

1. Längen, 2. Staatsbahnnetz (1889 mittlere Betriebslänge 
2625 km), 3. Die 6 grofsen Eisenbahngesellschaften, 4. Gesammt- 
übersicht (an die 6 Gesellschaften hat der Staat an Zinszuschüssen 
1889 rund 24 Mill. Frcs. gegen rund 52 Mill Frcs. in 1888 gezahlt). 

Eisenbahnverhältnisse in Italien. Archiv f. Ebw. 1891, 
S. 432. 

Die hauptsächlichsten Betriebsergebnisse der Mittelmeer- und 
der Adriati sehen Bahn in den Jahren 1888/89 und 1889/90 werden 
mitgetheilt und die Verkehrsverhältnisse im Allgemeinen besprochen. 
Das Jahr 1 889/90 hat einen für den Staat wie für die grofsen Ge- 
sellschaften wenig günstigen Abschlufs gebracht. 

Betriebs-Einnahmen der Sicilischen Eisenbahnen, 
der Mittelmeer-Bahn und der Adriatischen Eisen- 
bahn. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1891, No. 42, S. 646. 

In den ersten sieben Monaten des Betriebsjahres 1 890/91 haben 
die Betriebseinnahmen betragen: 

auf den Sicilischen Eisenbahnen 5 060 290, — Lire 
„ der Mittelmeer-Bahn 69520626,66 „ 

„ der Adriatischen Eisenbahn 66047 895,81 „ 

Sardische Eisenbahnen. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 
1891, No. 42, S. 646. 

Nach dem Rechenschaftsbericht für 1890 ergiebt sich, dafs die 
Betriebseinnahmen 1676129,11 Lire betragen haben gegen 
1 742 441,21 Lire im Vorjahre. Diese Abnahme wurde zum gröfsten 
Theilc durch die Konkurrenz der Sekundärbahnen verursacht. 

Schweizerische Eisenbahnergebnisse im Jahre 1889. 

Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1891, No. 47, S. 67 1 u. 672. 

Auszug aus der vom eidgenössischen Post- und Eisenbahn- 
Departement kürzlich veröffentlichten Statistik. 

Statistique des chemins de fer la Belgique pour 
l'annee 1889. Rev. gen. d. ehem. 1891, I, S. 33- 

Die vom Staate betriebenen Linien haben eine Länge von 
3209 km, darunter 3191 km mit 1,50 m Spurweite, 18 km mit 
1,20 m Spurweite und 41,57 pCt. mit zwei Gleisen, 58,43 pCt. 
mit einem Gleis. Im Betriebe von Gesellschaften sind 1461 km, 
davon 83,88 pCt. eingleisig. 
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Die Eisenbahnen Britisch-Ostindiens im Jahre 1889/90. 

Archiv f. Ebw. 1891, S. 5H- 

Eisenbahnbauten in Bolivia. Archiv f. Ebw. 1891, 

S. 531. 

Victorian railway. Engg. 1881, I, No. 13 14, S. 267. 

Enthält Angaben über die Ausdehnung der Eisenbahnen der 
Kolonie Victoria, die Art der Herstellung, über den Unterbau, die 
Brückenanlagen, den Oberbau usw. Auf je 380 Einwohner dieser 
Kolonie kommt eine Meile Bahnlänge. 

Verkehr auf amerikanischen und englischen Bahnen. 

Oesterr. Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 8, S. 65. 

Die Bahnen der Vereinigten Staaten beförderten in dem am 
30. Juni 1889 endigenden Jahre 472 171 343 Reisende. Von je 
1 523 133 Reisenden wurde einer getödtet, von 220024 einer 
verletzt. 

In England wurden im Jahre 1888 von 6942336 Reisenden 
einer getödtet, von 527,577 einer verletzt. Da indefs — nach den 
»Eng. News« — jeder Reisende in England 12,8, in Amerika 
41,6 km zurücklegt, so ergiebt sich die Zahl der 

Personenkilometcr auf einen Reisenden 
welcher getödtet, welcher verletzt wurde 
in den Vereinigten Staaten. 63718740 9204384 
in Grofsbritannicn . . . 89 361 759 6 790 971 

Die Eisenbahnen der Erde. Archiv f. Ebw. 1891, 
S. 421. 

Uebersicht der Entwickelung des Eisenbahnnetzes der Erde in 
der Zeit vom 31. Dezember 188 5 bis ebendahin 1889. Vergl. 
Mittheilungen 1890, S. 90. 

10. Verwaltung, Geseizgebiing,richierlicheEntscheidungen. 

Ueber den österreichischen Zonentarif. Ztg. D. 
E.-V. 1891, S. 313. 

Vortrag des Präsidenten der Generaldirektion der österr. 
Staatsbahnen über obigen Gegenstand im Klub österr. Eisenbahn- 
beamten am 24. März 1891. Ausführliche Wiedergabe des Vor- 
trags in den Nummern 32 — 36 der Ztg. D. E.-V. 

Der Schnellzug-Zuschlag. Ztg. D. E.-V. 1891, S. 461. 

Eine Studie über die Berechtigung eines solchen Zuschlages, 
die zu dem Vorschlag gelangt, demselben nur für Entfernungen 
bis 100 km und zwar gleichmässig für alle Klassen und unter 
100 km liegenden Längen zu erheben, hauptsächlich um die Ueber- 
füllung der Schnellzüge zu verhindern. 

Beiträge zur Lehre von der Enteignung. (Schluss.) 
Von Dr. Eger. Archiv f. Ebw. 1891, S. 442. 

Abschlufs der Erörterungen über Entschädigung der Grund- 
eigenthümer für die Enteignung von GrundstÜckstheilen. 
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Die im Jahre 1892 in Frankreich aufzuführenden 
Eisenbahnbauten. Ann. ind. 1891, I, S. 705. 

Im Jahre 1892 ist der Bau von 622 km Eisenbahnen im 
Gesammtkostenbetrage von 160 Mill. Frcs. in Aussicht genommen. 

//. Allgemeines, 

Hours of Locomotive engine drivers and firemen, 
of employement of railway signalmen, guards etc. 

Engg. 1891, 1,No. 1309. 1311 u. 1312, S. 136, 193,223. 

Es werden Auszüge aus Belichten des Handelsamtes über die 
Dienstzeit der Eisenbahnbediensteten bei einer Anzahl englischer 
Eisenbahnen mitgetheilt. 

Notes on english railways. Eng. News. 1891, S. 136 
und Fortsetzungen. 

Eine durch Skizzen erläuterte Beschreibung der auf ver- 
schiedenen englischen Eisenbahnen gebräuchlichen Anordnungen 
des Oberbaues, der Lokomotiven, Wagen, Bahnhöfe, Werkstätten usw. 

Passerelle suspendix, sur la Sarine ä Fribourg 

(Suisse). Schweiz. Bauztg. 1891, I, No. 15, S. 91. 

Enthält Zeichnung und Beschreibung einer provisorischen 
Hängebrücke von 64,0 m Spannweite zur Ueberführung eines 40 cm 
weiten Wasserleitungsrohres über die Sarine. Die Thurmpfeiler 
(Landpfeiler) sowohl als auch die Vorrichtung für die Veranke- 
rung der Seile sind aus Holz hergestellt, die an den Seilen auf- 
gehängte Konstruktion zur Aufnahme der Rohre ist gleichfalls aus 
Holz gefertigt. 

Spundwände aus Profil-Eisen. Centralbl. d. Bauverw., 
XI. Jahrg., No. 17, S. 172. 

Patentbeschreibung des an Karl Ohlrogge in Bremen ertheilten 
Patents No. 53191- 

Deutschlands Verbrauch an Eisen und die Bedeutung 
des basischen Plussmetalls. Von Mehrtens. Centrai- 
blatt d. Bauverw., XI. Jahrg., No. 19, S. 189. 

Berlin, seine Stadtbahn, deren Betrieb und Ent- 
wickelung. Von Hugo Warmholz. Oesterr. Eisen- 
bahnztg., XIV. Jahrg., No. 2, S. 9, No. 3, S. 17, 
No. 4, S. 25. 

The latest aerial humbug. Eng. News, 21. Februar 
1891, S. 182. 

Abbildung und Beschreibung des gegenwärtig in Chicago aus- 
gestellten etwa 24 Fufs langen Modells eines lenkbaren Luftschiffes 
(»Pennington« air ship), welches die Mt. Carmel Aerial Navigation 
Co., Mt. Carmel, III. gebaut hat. Die Leistungsfähigkeit des 
Luftschiffes wird sehr ungünstig beurtheilt. (Siehe auch the 
american engineer, 7. März 1891, S. 92). 

7* 
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Messungen der Erdwärme. Schweiz. Bauztg. 1891, 
I, No. 15, S. 94- 

Messungen der Erd wärme, die in mehreren Bohrlöchern Deutsch- 
lands vorgenommen sind, haben auf je 32 — 36,6 m Tiefe eine Zu- 
nahme der Erdtemperatur um l Gr. Cels. ergeben. 

Zweitheihge Metall-Stopfbüchsenpackungsringe mit 
äusseren und inneren geriffelten Dichtungsflächen. 

Centralbl. d. Bauverw., XI. Jahrg., No. 17, S. 172. 

Patentbeschreibung des an Wilhelm Gminder in Ludwigsburg 
ertheilten Patents No. 51 831. 

Verwendung eines Eisenbahnwagens als wandernde 
Kirche. Centralbl. d. Bauverw., XI. Jahrg., No. 16, 
S. 164. 

Kurze Beschreibung eines auf der Strecke Baku-Tiflis der 
Transkaukasischen Bahn zu fraglichem Zweck im Gebrauch be- 
findlichen Eisenbahnwagens. 

Die Mechanik des Zugs- Verkehres auf Eisenbahnen. 

Ein Beitrag zur Eisenbahn-Betriebslehre. Bearbeitet 
von Roman Baron Gostkowski, k. k. ö. Professor an 
der polytechn. Hochschule zu Lemberg, General- 
Direktions-Rath a. D. der österr. Staatsbahnen. Mit 
19 in den Text gedruckten Figuren. Wien, Druck 
und Verlag der „Steyrermühl" in Wien, 1891. 

Der obige Titel des Buches giebt keine erschöpfende Auskunft 
über den Inhalt desselben. Wenngleich zutreffend gewählt, liegt 
er dem gewöhnlichen Sprachgebrauch doch zu fem, um allgemein 
verständlich zu sein Das Buch enthält Untersuchungen und Be- 
trachtungen über die wichtigsten Fragen des Eisenbahnbetriebes, 
soweit derselbe den Zugführerdienst betrifft, systematisch geordnet 
nach folgenden Hauptgegenständen: Konstruktion und Widerstand 
der Bahn, Erzeugung der Zugkraft und die verschiedenen Loko- 
motivarten, Ausnutzung der Zugkraft zur Beförderung der Züge, 
Gewicht und Stärke der Züge, Bewegung derselben und Hemmung 
der Bewegung, Konstruktion der Fahrpläne und hygienische Ein- 
richtungen der Personenwagen. 

Einzelne Abschnitte, wie derjenige über die Bahn, die Loko- 
motiven und die Personenwagen bewegen sich hauptsächlich auf 
konstruktiv- technischem Gebiete und hier wird, beiläufig bemerkt, 
von dem weniger Eingeweihten der Mangel bildlicher Darstellungen 
vielleicht als Unbequemlichkeit empfunden werden. Die anderen 
Abschnitte gehören dem Gebiete des technischen Betriebsdienstes 
an, und auch hier würde zum Theil der Auffassung durch Beigabe 
von bildlichen Darstellungen Vorschub geleistet werden können. 
Es scheint indessen, als- ob der Verfasser absichtlich die An- 
wendung dieses dem Verständnifs des Lesers so förderlichen Hülfs- 
mittels hätte vermeiden wollen, weil der Hauptzweck seiner Dar- 
stellungen auf die Anwendung der bekannten technischen Mittel 
auf den Betrieb gerichtet ist. Dem bewanderten Fachmanne wird 
die Abwesenheit bildlicher Darstellungen nicht als ein Mangel 
erscheinen, umsoweniger als dem Verfasser die Gabe einer aufser- 
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ordentlich klaren und anschaulichen Darstellung eigen ist, die 
stellenweise sogar an das Begriffsvermögen geringere Anforderungen 
stellt, als bei den Lesern, für welche das Werk berechnet ist, 
zulässig wäre. 

Dem Verfasser, welchem in seiner langjährigen Laufbahn als 
Eisenbahntechniker eine reiche eigene Erfahrung zu Gebote steht, 
mufs das Lob gezollt werden, dafs er das die behandelnden Fragen 
betreffende, sehr reichhaltige und werthvolle Material, welches sich 
ihm in den technischen Zeitschriften und besonders in den Berichten 
des technischen Ausschusses des Vereins deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen bot, sorgfältig gesammelt, gesichtet und verständni fs- 
voll verwerthet hat. Ueber viele der behandelten Fragen sind die 
Akten noch nicht geschlossen, über viele gehen die Ansichten der 
berufenen Fachleute noch auseinander und auch der Verfasser hat 
an dem über dieselben gepflogenen Meinungsaustausch lebhaften 
Antheil genommen. Gleichwohl hat er im vorliegenden Werke 
seine Ansichten nicht in den Vordergrund gestellt, sondern auch 
den entgegenstehenden volles Recht widerfahren lassen. Die streng 
sachgemäfsc, parteilose Behandlungsweise derjenigen Fragen, in 
welchen der Verfasser einen von dem gewöhnlichen abweichenden 
Standpunkt vertritt, gereicht demselben zur besonderen Ehre. 
Insbesondere bezieht sich dies auf die Frage der in den Zügen 
erforderlichen Bremskraft, in welcher der Verfasser den von der 
grofsen Mehrheit seiner Fachgenossen nicht getheilten Standpunkt 
theoretisch exakter Bestimmung vertritt, welcher seitens der Gegner 
wegen der Schwierigkeit der praktischen Durchführung abgelehnt 
wird. Die Achtung fremder Meinung geht so weit, dafs sie bei 
der Wiedergabe der mit der Anwendung der elektrischen Zug- 
beleuchtung gemachten Erfahrungen fast als Ueberschätzung be- 
zeichnet werden könnte. 

Abgesehen von den angedeuteten geringfügigen Schwächen ist 
das vorliegende verdienstvolle Werk als eine werthvolle Bereicherung 
der technischen Literatur des Eisenbahnwesens zu bezeichnen, dem 
wir die weiteste Verbreitung wünschen. Lr. 

Einführung einer Einheitszeit in Frankreich, Cen- 
tralbl. d. Bauverw., XI. Jahrg., No. 14, S. 144. 

Nachdem in der französischen Abgeordnetenkammer der von 
der Regierung vorgelegte Gesetzentwurf, wonach die mittlere 
Pariser Zeit die alleinige Einheitszeit für Frankreich und Algier 
bilden soll, ohne jede Erörterung angenommen worden ist, hat 
derselbe nunmehr auch im französischen Senat Zustimmung ge- 
funden. Das betreffende Gesetz ist unter dem 14. März d. J. im 
Journal officiel veröffentlicht worden. 

Erlass des k. k. Handelsministers vom 6. Januar 1891 
an die Verwaltungen der österreichischen Eisen- 
bahnen, betreffend die Einführung der Stunden- 
zonenzeit im Eisenbahndienste. Oesterr. Eisen- 
bahnztg., XIV. Jahrg., No. 3, S. 24. 

Das Verordnungsblatt No. 5 des k. k. Handelsministeriums 
enthält die Genehmigung, dafs die Stundenzonenzeit im Civil- 
verkehre der österreichischen Eisenbahnen, und zwar sowohl im 
inneren als auch im äufseren Dienste, mit 1. Oktober 1891 ein- 
geführt werde. 
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Schutzvorschriften für Beamte, Bedienstete und Ar- 
beiter im Eisenbahn-Betriebsdienst und bei der 
Bahnunterhaltung in Württemberg. Oesterr. Eisen- 
bahnztg., XIII. Jahrg., No. 52, S. 393. 

Die Königl. Generaldirektion der Staatsbahnen hat zu thun- 
lichster Verhütung von Unfällen Schutzvorschriften ausgegeben, in 
welchen auf die in den einzelnen Zweigen des Eisenbahndienstes 
vorkommenden Gefahren aufmerksam gemacht und darauf hin- 
gewiesen wird, welche Vorsichtsmafsregeln bei den verschiedenen 
dienstlichen Verrichtungen anzuwenden sind. Jedem im Eisenbahn- 
Betriebsdienst und bei der Bahnunterhaltung beschäftigten Beamten, 
Bediensteten und Arbeiter ist ein Abdruck der Schutz Vorschriften 
einzuhändigen. Die Einhaltung der Schutz Vorschriften ist durch 
die berufenen Beamten und Bediensteten fortgesetzt zu üerwachen. 
Die periodischen Prüfungen des Personals in der Kenntnifs der 
Dienstvorschriften hat sich auch auf die Schutzvorschriften zu er- 
strecken. 

Deutschlands Zoll- und Handelsverträge. Heraus- 
gegeben von Dr. Bernhard Stall (Sonderabdruck 
aus der Deutschen volkswirthsch. Korresp.). Berlin 
1891, H. Lazarus. 

Der erste Theil des Werkchens (»über Handelsverträge«, von 
E. Bernhardi-Dortmund) bespricht eine Reihe wichtiger Tages- 
fragen aus dem Gebiete der Handelspolitik, namentlich die Bei- 
behaltung des Identitätsnachweises für Getreide, die Gestaltung 
der handelspolitischen Beziehungen Deutschlands zu Rufsland, die 
Zwcckmäfsigkeit des Abschlusses von Handelsverträgen im All- 
gemeinen und der Meistbcgünstigungsklausel insbesondere. Hierauf 
folgt eine Uebersicht über die Verhältnisse des Aufsenhandels der 
wichtigsten Kulturländer unter hauptsächlicher Berücksichtigung 
des Waarenverkehrs mit Deutschland. Eingehende Behandlung 
wird hierbei den als Mac-K inley-Bills bekannten Gesetzen der 
Vereinigten Staaten von Nordamerika zu Theil. 

Die Photographie im Dienste des Ingenieurs. Ein 

Lehrbuch der Photogrammetrie, bearbeitet vom 
Ingenieur Friedrich Steiner, Professor der Ingenieur- 
wissenschaften an der k. k. deutschen Technischen 
Hochschule in Prag. Lieferung I. Mit 25 Text- 
figuren und 2 Tafeln. Wien 1891. R. Lechners 
k. u. k. Hof- und Univ. -Buchhandlung (Wilh. Müller), 
Graben 31. 

Das Werk lehrt in einer übersichtlichen und leicht verständ- 
lichen Weise die Anwendung der Photographie auf das photo- 
grammetrische Verfahren. Während die vorliegende erste Liefe- 
rung die grundlegenden, geometrischen Verfahrungsweisen der 
Photogrammetrie behandelt, wird die zweite das photographische 
Objektiv und die Photogrammetcr betrachten und die dritte die 
praktischen Durchführungsarbeiten sowie eine geschichtliche Ueber- 
sicht des Gegenstandes bringen. G. 

■ <^»^>-. - 
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/. Bahnprojekte. Vorarbeiten. 

Die Stadtbahn von Paris, nach Le Genie Civil. Organ 
1891, Heft 4, S. 142, Heft 5, S. 185. 

Der Aufsatz behandelt in kurzen Anführungen, unter Beigabe 
von Skizzen, 20 Stadtbahnprojekte, welche seit 1856 nacheinander 
entstanden sind. Darnach folgt, eingehender behandelt, der in 
Paris 1889 ausgestellte Entwurf des Ingenieurs Haag und der 
Entwurf der Compagnic des Etablissements Eiffel, in Verbindung 
mit einem Erweiterungsplan der Nordbahn, welcher Aussicht hat, 
zur Ausführung zu gelangen. 

Der Schlufs des Aufsatzes enthalt den Entwurf der Compagnic 
des Etablissements Eiffel und der Nordbahn-Gesellschaft. Der ge- 
stellte Antrag auf Genehmigung der Ausführung erstreckt sich 
zunächst nur auf ein inneres, nicht sehr ausgedehntes Netz, den 
weiteren Ausbau den Bedürfnissen der Zukunft offen haltend. 
Darnach werden auszugsweise die Gutachten mitgetheilt, welche 
über die vorliegenden Entwürfe von den Behörden eingeholt sind. 

Chemins de fer transversal de pen£tration et de 
jonetion des lignes d'Orleans, de Lyon, de Vin- 
cennes, de l'Est et du Nord avec gare centrale. 

m. Abb. Gen. civ., T. XIX, T. 6. 

Projekt für eine Verbindung der Pariser Kopfstationen. 

Die normalspurige Sekundärbahn Annaberg- 
Schwarzenberg und der Gerüstpfeiler - Viadukt 
Mitweida. Civ.-Ing. 1891, Heft 5, S. 305. 

2. Bau. 
Brücken. 

Ueber die Hauptkonstruktionen eiserner Träger so- 
wie des Cantilever System. Von Gaudard. Mit 
Zeichnungen. Ann. d. ponts 1891, S. 326. 

Verfasser bespricht die hauptsächlichsten Formen der bisher 
zur Ausführung gebrachten eisernen Brücken und erörtert deren 
Vor- und Nachtheile. 

8 
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Les ponts funiculaires et leurs applications militaires. 

m. Abb. Gen. civ., T. XIX, No. 12. 

Le grand pont de Lyon entre les collines de Faurriere 
et de la Croix-Rousse. m. Abb. Gen. civ., T. XIX, 
No. 15- 

Verschiedene Entwürfe für eine grofse Ueberbrtickung der 
Saone bei Lyon. An beiden Ufern des Flusses liegen Höhenzüge, 
welche sich bis 298 m erheben. Sie erschweren die Ausdehnung 
der Stadt und machen eine Verbindung von Ufer zu Ufer un- 
bequem. Deshalb ist eine Ueberbrückung geplant. Die be- 
schriebenen Entwürfe weisen lichte Brückenweiten von 142 bis 
211 m auf, Pfeilerhöhen von 56 m und zwei über einander liegende 
Fahrbahnen, von denen die untere für die Bahn, die obere für 
den Strafsenverkehr bestimmt ist. Die gesammte Brückenlänge 
beträgt 578 m. 

Oberbau. 

SeidTs verbesserter Querschwellen - Oberbau. Von 

Professor Ch. Petrlick in Prag. Organ 1891, Heft 4. 
S. 159- 

Bei diesem Oberbau sind die beiden Unterlagsplatten einer 
Querschwelle aus einer zusammenhängenden Flacheisenschiene her- 
gestellt, deren Enden entsprechend der Neigung der Schienen 
keilförmig sind. Die Befestigung der Schienen mit den Unterlags- 
platten und auf den Schwellen geschieht durch Holzschrauben, 
welche durch Klemmplatten die Schienen befestigen. Eine Ver- 
änderung der Spurweite ist ausgeschlossen, weil die Klemmplatten 
mit Ansätzen in die Spurplatten eingreifen. Der Ansatz liegt 
aufser Mitte der Klemmplatte, so dafs durch Drehung der Klemm- 
platte die nöthige Erweiterung erreicht werden kann. Eine Ver- 
suchsstrecke, welche auf einer Schleppbahn in einem Bogen von 
300 m verlegt worden ist, befindet sich seit Mai 1889 im Betriebe 
und hat sich tadellos gehalten. 

Der verblattete Schienenstoss. Versuchsstrecke der 
K. Eis.-Dir. Köln (linksrh.) zwischen Mehlem und 
Rolandseck. Nach Mittheilungen von Rüppell, Ge- 
heimer Baurath zu Köln. Organ 1891, Heft 4, 
S. 157. 

Zu der 1 km langen Versuchsstrecke ist die preufsische Schiene 
mit stärkerem, 18 mm starkem Steg verwendet worden. Die Ueber- 
blattung hat 226 mm Länge und ist durch die Laschen mit zwei 
Schraubenbolzen verbunden ; die Stofsverbindung ist durch Zeich- 
nung dargestellt. Seit Mai-Juni 1890 befindet sich die Versuchs- 
strecke mit bestem Erfolge im Betriebe. 

Allgemeines. 

Inauguration de la voie ferree de Lefke ä Biledjik 
(Anatolische Bahnen). Gen. civ., T. XIX, No. 7. 

Generelle Darstellung der von der Deutschen Bank erbauten 
ersten Strecke der Anatolischen Bahn. 
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Ueber Rostbildung im Innern der Lokomotivkessel. 

Von E. Wehrenfennig, Ober -Ingenieur der österr. 
Nordwest-Bahn. Organ 1S91, Heft 4, S. 139 u. 179- 
Fortsetzung von S. 114. 

Auf Grund angestellter Versuche werden die chemischen Ver- 
bindungen angegeben, welche beim Rosten des Eisens eintreten, 
und die Stoffe bezeichnet, welche ein schnelles Rosten begünstigen. 
Während trockne kohlensäurehaltige Luft Eisen nicht oxydirt, 
veranlafst die feuchte Gasmischung ein starkes Rosten. Von Ein- 
flufs für das Rosten sind Beimengungen des Eisens, desgleichen 
galvanische Ströme, welche sich zwischen Eisen und der deckenden 
Glühhaut oder Rostschicht bilden. Weiter wird mitgetheilt, dafs 
erfahrungsmäfsig Wasser mit organischen Stoffen, ebenso Schwefel- 
verbindungen das Rosten aufserordentlich begünstigen. 

In der Fortsetzung des Aufsatzes werden die physikalischen 
Vorgänge in Betracht gezogen, welche bei Eisenrostungen von 
Einflufs sind. Als Ergebnifs der Versuche wird angeführt: Blankes 
Eisen rostet leicht; Glühhaut bildet auf dem Eisen einen schützenden 
Ueberzug; wo sich Gasblasen ausscheiden und erhalten, bestehen 
alle zum Rosten gehörigen Bedingungen; das Rosten erfolgt nur 
so lange, wie die im Wasser enthaltenen Gase, Luft und Kohlen- 
säure, in demselben noch vollkommen gelöst sind, und das Wasser 
die rostfähige Oberfläche wirklich benetzt; das stärkste Rosten 
findet bei einem Wärmegrad von etwa 40 — 50 0 und über o° statt. 
(Schlufs folgt.) 

Dampf-Excavator der Firma Ruston, Proctor & Co., 
Limited, m. Abb. Glasers Ann., Bd. 29, Heft 4. 

Beschreibung einer grofsen Trockenbaggermaschine. Bei einem 
Gefäfsinhalt von 1.72 cbm werden beispielsweise in 12 Stunden 
640 Transportwagen ä 3,44 cbm beladen, falls die Maschine im 
Sande arbeitet. 

3. Betriebsmittel. 

Mittheilungen über die neueren Betriebsmittel der 
Grossherzoglich Badischen Staats - Eisenbahnen, 
insbesondere diejenigen für Schnellzüge. Von H. 

Bissinger, Baurath a. D. in Nürnberg. Organ 1891, 
Heft 5, S. 197. 

Nach der Anführung, dafs die gegenwärtige Bauart der von 
der Königl. Preufsischen Staats- Verwaltung in den Dienst gestellten 
Lokomotiven (zwei gekuppelte Treibachsen und ein zweiachsiges 
Drehgestell) bei den badischen Bahnen bereits 1846 Verwendung 
gefunden hat, folgen die Beschreibungen und Zeichnungen der 
neuesten Lokomotiven und Wagen, welche hauptsächlich in den 
Schnellzügen verwendet werden. 

Lokomotivkessel mit gewellten Feuerrohren. Von 

Bobertag, Dortmund, m. Abb. Glaser's Annalen, 
Bd. 29, Heft 2. 

Ausführliche Beschreibung einer durchgearbeiteten Lokomotiv- 
Konstruktion unter Verwendung von Wellrohren für die Feuerkiste. 

8* 
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Neuere Fortschritte im Lokomotivbau. Von Borries, 
Eisenbahn-Bauinspektor in Hannover. 

Im zweiten Theil des Aufsatzes wird der Nutzen der Dreh- 
gestelle nachgewiesen, aufserdem werden die Bauarten der neueren 
Drehgestelle beschrieben, auch sind die Quellen angegeben, wo 
die Zeichnungen dieser Drehgestelle zu finden. Es folgt die Be- 
schreibung der verschiedenen Arten von beweglichen Laufachsen 
und deren Anwendung. Der dritte Abschnitt bezieht sich auf die 
vorteilhafte Verwendung ungekuppelter Lokomotiven im Schnell- 
zugsdienst auf englischen Bahnen. 

Beitrag zur Geschichte der Verbund -Lokomotiven. 

Nachtrag zum gleichnamigen Aufsatze, von E. Brück- 
mann, Ingenieur am „Vulkan" in Stettin. Organ 
1890, S. 294. 

Der Berichterstatter entnahm aus einer Schrift des Herrn 
Mallet, dafs bereits im Februar 1834 die Maschinenbau- Anstalt 
von Andre Koechlin & Comp, in Mtihlhausen für Rechnung des 
holländischen Ingenieurs Roentgen ein Patent auf eine Verbund- 
Lokomotive genommen habe. Dieses Patent stimmt in Wortlaut 
und Zeichnungen genau mit dem Patent überein, welches Ernest 
Woolf zu derselben Zeit für Roentgen in England nahm. Es wird 
der hauptsächliche Inhalt des Patentes mitgetheilt, woraus ersicht- 
lich wird, dafs in diesem Patente der Gedanke für Anwendung der 
Verbundwirkung bei Lokomotiven zuerst ausgesprochen ist. 

4. Werksiatteinrichtungen. 

Oberflächen - Kondensatoren mit Verdunstungs- 
kühlung, Patent Theisen. Glasers Ann., Bd. 29, 
Heft 4. 

Die Theisen'schen Apparate werden für Leistungen von 900 
bis 4000 kg Dampf pro Stunde gebaut. Die Kosten stellen sich 
bei Anlagen von 900 kg pro Stunde auf 7,50 M. pro kg zu kon- 
densirenden Dampfes, bei 4000 kg auf 5 M. 

j*. Betrieb und Verkehr. 

Daten über den Londoner Bahnverkehr. Verordn.- 
Bl. f. E. u. Sch. 1891, No. 77, S. 1078— 1080. 

Mittheilung nach den »Railway News«. 

Ein Beitrag zur Frage über die Grösse der Rad- 
stände und die Spurerweiterung in Kurven. Von 

Reg.-Baumeister Biessinger. Glasers Ann., Bd. 28, 
Heft 12. 

Mathematische Berechnungen zu den in den §§ 103 und 135 
der Technischen Vereinbarungen gegebenen Vorschriften über Spur- 
erweiterungen der Kurven und der Wagenradstände. 
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Die Verbilligung der Eisenbahnfahrt und ihre Folgen. 
Von J. Supra. Unsere Zeit, Jahrg. 1891, Heft 4, 
S. 343—366. 

Verfasser äufsert sich über die Notwendigkeit und die muth- 
roafslichen Wirkungen einer Herabsetzung der Personentarife in 
Deutschland und bespricht eine Reihe von Mafsnahmen im Betriebe 
und Verkehre der Eisenbahnen, welche er im Falle einer allge- 
meinen Ermäfsigung der Tarife für erforderlich hält, insbesondere 
Absperrung der Bahnsteige, Gewöhnung des Publikums zu grösserer 
Selbstständigkeit, Verbesserung der Einrichtungen zum Ein- und 
Ausladen von Gepäck und Postgut, Abänderungen in der Anlage 
der Bahnsteige und in der Bauart der Personenwagen, Wegfall 
der ersten bei Beibehaltung der vierten Wagenklasse, Uebernahme 
des gesammten Packetverkehrs in die Verwaltung der Eisenbahnen. 

Die Brücken- Verordnung des österr. k. k. Handels- 
Ministeriums vom i5. Sept. 1887, R. G. B. 109, und 
ihre technische Begründung. Herausgegeben von 
dem Berichterstatter M. Edler von Leber, k. k. In- 
spektor im Brückenbau -Bureau der k. k. General- 
Inspektion der österreichischen Eisenbahnen. Organ 
1891, Heft 4, S. 153- 

Die Vorschriften über Bau und Unterhaltung der eisernen 
Brücken stützen sich auf die bisher gemachten Erfahrungen, und 
bilden einen wichtigen Schritt in der Entwickelung der eisernen 
Brücken. Die Anwendung der Vorschriften wird durch die ge- 
gebenen Tabellen erleichtert, aufserdem sind die Grenzen der Be- 
lastung festgestellt, innerhalb welcher die verschiedenen Materialien 
in Rechnung gestellt werden dürfen. 

Wie können die Folgen der Zusammenstösse von 
Eisenbahnzügen weiter abgeschwächt werden. 

Von Schmid. Glasers Ann., Bd. 28, Heft 11. 

Der Verfasser beleuchtet die Gefahr des Aufsteigens der 
Bufferscheiben bei Zusammenstöfsen, wie solche durch die leider 
unvermeidlichen ungleichen Bufferstände leicht hervorgerufen 
werden. Es wird vorgeschlagen, die ersten 3 — 4 Wagen eines 
Zuges mit transportabelen Panzerbuffern zu versehen, oder die 
neuen Wagen in den Buffern derart zu verstärken, dafs ein Ab- 
gleiten oder Verbiegen ausgeschlossen ist. 

7. Telegraphie und Signalwesen. 

HaH's automatisch - elektrische Eisenbahnsignale. 

m. Abb. Elektr. Ztschr. 1891, Heft 15. 

Die Abhandlung bespricht die Verbesserungen, welche das 
ältere System mit der Zeit erfahren hat. Bei dem Hall'schen 
Signalsystem blockirt und deblockirt sich der Zug selbst dadurch, 
dafs er über einen Radkasten fährt und dadurch einen Stromkreis 
unterbricht, wodurch das Haltesignal gegeben wird. Ein ähnliches 
Instrument ist am Ende der Streckenabtheilung aufgestellt, welches 
den Zweck hat, das Signal aus seiner Haltestellung in die normale 
Stellung zurückzuführen, welche freie Fahrt bedeutet. 
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Elektrische Eisenbahnzugsbeleuchtung der Elek- 
triciteits Maatschappy Systeem de Khotinsky, 
Gelnhausen. Von F. Uppenborn. m. Abb. Elektr. 
Ztschr. 1891, Heft 20. 

Als Stromquelle sind unter jedem Eisenbahnwagen zwei 
Akkumulatoren-Batterien angebracht, welche leicht herausgenommen 
und durch frisch geladene ersetzt werden können. Die Zellen 
haben eine Kapazität von 200 A.-Stunden. Aus jeder Batterie 
werden 4 Lampen zu 8 Normalkerzen für die Wagenabtheilungen 
und eine Lampe zu 5 Normalkerzen für den Abort gespeist, das 
macht im Ganzen 37 Normalkerzen und da Lampen von 3 Watt 
Stromverbrauch verwendet werden, 1 1 1 Watt. Die Spannung der 
Lampen beträgt 16 V., der Stromkonsum beträgt daher 7 A. Da 
ferner die Kapazität 200 A.-Stunden beträgt, so würde ein frisch 
gefüllter Akkumulator hinreichen, um die Lampen nahezu dreifsig 
Stunden zu speisen. Das Gewicht der Batterie beträgt 300 kg. 

Die Leitungen sind an den beiden Stirnenden des Wagens 
hinauf, dann in der Höhe der Decke desselben in das Innere und 
daselbst der ganzen Länge des Wagens entlang geführt. 

In jeder Wagenabtheilung sind zwei Glühlampen vorgesehen, 
von denen die rechten dem einen, die links angebrachten dem 
anderen Stromkreis angehören, so dafs selbst beim Auswechseln 
der Batterien stets eine der Lampen leuchtet. 

Ein so ausgestatteter Wagen läuft versuchsweise auf der 
Strecke Frankfurt a. M.-Fulda und soll sich die Einrichtung bisher 
gut bewährt haben. 

8. Sekundär-, Industrie- etc. Bahnen, außergewöhnliche 

Systeme. 

Ueber das Sekundärbahnwesen in Frankreich. 

Ztschr. f. E. u. D. 1891, No. 21, S. 36 1— 369 und 
No. 22, S. 385—395. 

Aufsatz von E. A. Ziffer. 

Dampf-Tramways in Italien. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch., 
No. 75, S. IO46. 

Auszug aus der vom Ministerium für öffentliche Arbeiten 
herausgegebenen Statistik der Dampf-Tramways. 

Am 1. Januar 1891 betrug die Gesammtzahl der Linien 124 
mit einer Gesammtlängc von 2539,395 km. 

Chemins de fer a crömalliere Systeme Abt. m. Abb. 
Gen. civ., T. XIX, No. 6. 

Zusammenstellung der nach Abt's System ausgeführten Zahnrad- 
bahn bezw. Adhäsions- und Zahnradbahnen. Harzbahn, Eisenerz- 
Vordernberg, Viege-Zermatt , Mendoza-Santa Rosa, Diacophto- 
Kalaveryta (Griechenland), Linien in Bosnien und der Herzegowina, 
Puerto Plata (San Domingo), Monte Generoso, Rothhorn, Glion, 
Puerto Caballo-Valenzia (Venezuela), Pikes Peak Bahn, elektrische 
Bahn Mont Salcve, Aix les Bains-Revard, Veyvier-Mont Saleve, 
Martigny-Chamounix. 
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Die Eisenbahn von Visp nach Zermatt. Von J. Meyer, 
Ober-Ingenieur der Jura-Simplon-Bahn und Ingenieur 
R. Abt. Organ 1891, Heft 4, S. 148, Heft 5, S. 190. 

Der Plan zu dieser Bahn ist 1887 von der Bauverwaltung 
der Schweizerischen West-Simplon-Bahn aufgestellt worden. Zuerst 
war der Plan für eine glatte Bahn mit Steigungen bis zu 45 pCt. 
und Kurven bis 60 m Halbmesser aufgestellt worden; die zu 
überwindende Steigung beträgt 955 m. Die Bahn wurde nach 
diesem Entwurf 35,885 m lang und enthielt 18,8 pCt. wagerechte 
Strecken. Im Jahre 1888 machten die Ingenieure Chappuis und 
E. v. Stockalper der Aktiengesellschaft Vorschläge zur Uebernahme 
der Arbeit auf gemeinsame Rechnung, und schlugen eine Ab- 
änderung des Entwurfs vor, und zwar Anwendung der Zahnstange 
und Annahme einer stärksten Steigung von 120 0/ oq, wodurch der 
erste Kostenanschlag von 3900000 sich auf 3400000 Frcs. er- 
mäfsigte. Die Spurweite der Bahn beträgt 1 m. 

Der Schlufs der Mittheilungen enthält die Beschreibung der 
Bahnhöfe und Haltestellen; aufserdem sind die Lokomotiven und 
Personenwagen beschrieben und durch Zeichnungen dargestellt. 

Chemin de fer fumiculaire de la cöte du Havre. 

m. Abb. Gen. civ., T. XIX, No. 15- 

Die Bahn ist nach dem System der Giefsbachbahn gebaut, 
hat Steigungen von 15 und 41 pCt. und ist auf lange Strecken 
als Pfeilerbahn angelegt. 

Die elektrische Stadtbahn in Budapest der Firma 
Siemens & Halske» Von F. Uppenborn. Elektr. 
Ztschr. 1891, Heft 14. 

Ausführliche Beschreibung der genannten Anlage mit zahl- 
reichen erläuternden Abbildungen. Die Bahn unterscheidet sieh 
wesentlich dadurch von den meisten amerikanischen, dafs die 
Stromzuführung nicht oberirdisch, sondern unterirdisch geschieht 
und zwar in einem unter der einen Schiene hinlaufenden Kanal 
von 28 cm Breite und 33 cm Höhe, von wo die Elektrizität durch 
die Spalte der Doppelschiene dem Treibapparat zugeführt wird. 

Betrieb von Strassenbahnen mittelst Pferden und 
mittelst Elektrizität. Elektr. Ztschr. 1891, Heft 33- 

In »Elcctrical Age« finden sich Angaben über die Betriebs- 
kosten beider Arten der Beförderung von Strafsenbahnwagen der 
West End Street Railway zu Boston, welche als unparteiisch an- 
gesehen werden können, da die Gesellschaft einen Theil ihrer 
Linien mit Pferden und einen anderen mit Elektrizität betreibt. 

Es ergiebt sich das überraschende Resultat, dafs der elektrische 
Betrieb bessere Einnahmen ergeben hat, als der mit Pferden. Nach 
den Zusammenstellungen der Monate April und Mai wurde erzielt : 
April: Netto-Einnahme per durchlaufenden Kilometer bei 
elektrischen Bahnen 30,58 M., bei Pferdebahnen 15.46 M. 
Mai: Netto-Einnahme per durchlaufenden Kilometer bei 
elektrischen Bahnen 30,95 M., bei Pferdebahnen 23,85 M. 
Hierbei kommt noch in Betracht, dafs die Gesellschaft die 
elektrische Kraft nicht selbst erzeugt, sondern kaufen mufs; man 
glaubt nach Fertigstellung der Stromerzeuger-Anlage die Betriebs- 
kosten noch um 20pCt. ermäfsigen zu können. 
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p. Statistik. 

Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des 
Vereins deutscher Eisenbahn -Verwaltungen für 
das Rechnungsjahr 1889. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 
1891, No. 73, S. 1010—1012. 

Auszug aus der unter diesem Titel von der geschäftsführenden 
Direktion des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen kürzlich 
veröffentlichten Statistik. 

Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im 
Jahre 1890 im Vergleich zu der in den Jahren 
1889, 1888 und 1887. Von C. Thamer. Archiv f. Ebw. 

1891, S. 606—635. 

Prozentberechnungen über den Personenverkehr auf 
den Königl. preussischen Staatseisenbahnen in den 
drei Monaten Dezember 1889, März und Juli 1890. 

Von O. Hille. Archiv f. Ebw. 1891, S. 577— 605. 

In 16 Tafeln wird das Verhäitnifs angegeben, in welchem 
sich die in der angegebenen Zeit zurückgelegten Reisen und die 
aus denselben erzielten Einnahmen auf die verschiedenen Wagen- 
klassen, Sorten von Fahrkarten und Entfernungszonen vertheilen. 

Die Ausnutzung der Personenzüge und der Schnell- 
züge. Archiv f. Ebw. 1891, S. 665. 

In den Statistischen Mittheilungen des Reichseisenbahnamts 
werden diejenigen Reisenden, welche zwar Schnellzüge benutzt, 
hierfür aber nicht den Schnellzugszuschlag entrichtet haben 
— z. B. auf den preufsischen Staatsbahnen die Inhaber von Rück- 
fahrtkarten — nicht dem Schnellzugs-, sondern dem Personenzugs- 
verkehr zugezählt. Thatsächlich ist in Folge dessen die Platz- 
ausnutzung bei den Schnellzügen eine viel gröfsere, als sie in 
jener Statistik nachgewiesen wird; im Sommer 1890 z. B. hat sie 
auf den preufsischen Staatsbahnen 43 pCt. der vorhandenen Plätze 
betragen. 

Württembergische Eisenbahnen. Verordn.-Bl. f. E. 
u. Sch., No. 91, S. 1304 u. 1305. 

Auszug aus dem vom Königl. württembergischen Ministerium 
der auswärtigen Angelegenheiten kürzlich veröffentlichten Ver- 
waltungsberichtc der Verkehrsanstalten für das Rechnungsjahr 
1889/90. 

Italienische Eisenbahnen. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 
1891, No. 81, S. 1152. 

Am 31. Dezember 1890 betrug die Länge der italienischen 
Eisenbahnen zusammen 13 163 km zu 13 063 km zu Ende des 
Vorjahres. Die Vertheilung dieser Länge auf die einzelnen Balin- 
netze ist im Artikel näher angegeben. 
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Die Eisenbahnen in Spanien. Archiv f. Ebw. 1891, 
S. 655. 

Gegenwärtiger Stand des rollenden Materials der 
Sicilischen Eisenbahnen und der Mittelmeerbahn. 

Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1891, No. 69, S. 962 u. 963. 

Im Betriebe stehen auf den Sicilischen Eisenbahnen 128 Loko- 
motiven, 381 Personen-, 60 Gepäck- und 1617 Güterwagen, auf 
der Mittelmeerbahn 1275 Lokomotiven, 3634 Personen-, 935 Ge- 
päck- und 22 150 Güterwagen. Ferner befinden sich im Bau auf 
den Sicilischen Eisenbahnen lö Personen- und lO Gepäckwagen, 
auf der Mittelmeerbahn 7 Lokomotiven und 16 1 Personenwagen. 

Die Eisenbahnen im Königreich der Niederlande im 
Jahre 1889. Archiv f. Ebw. 1891, S. 660. 

Die belgischen Eisenbahnen im Jahre 1889. Archiv 
f. Ebw. 1891, S. 648. 

Eisenbahnergebnisse in Japan im Jahre 1888/89. 

Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1891, No. 81, S. 1152. 

Auszug aus dem vom japanischen statistischen Generalbüreau 
herausgegebenen neuen Jahrgange des Resumc statistique de l'Empire 
du Japon. 

10. Verwaltung, Gesetzgebung, richterlicheEntscheidutigen. 

Die Haftpflicht der Eisenbahnen aus § 25 des 
Gesetzes vom 3. November i838 bei Sach- 
beschädigungen. Von Göhle. Archiv f. Ebw. 1891, 
S. 636—647. 

Erörterung der Frage, wer bei einer durch den Eisenbahn- 
betrieb verursachten Sachbeschädigung als Beschädigter im Sinne 
der bezeichneten Rechtsvorschrift anzusehen ist. 

Internationales Uebereinkommen über den Eisen- 
bahnfrachtverkehr. Archiv f. Ebw. 1891, S. 693. 

Abdruck des Uebcreinkommens. 

Die Entwickelung unserer Staatseisenbahnen. Von 

Indicator. Berlin 189 1, Rosenbaum & Hart. 

Verfasser sucht nachzuweisen, dafs die baulichen und Betriebs- 
einrichtungen der deutschen Eisenbahnen den englischen gegenüber 
in ihrer Entwickelung zurückgeblieben seien, und führt die be- 
hauptete Minderwertigkeit der deutschen Bahnen auf die Organi- 
sation der Staatseisenbnhnverwaltungen zurück, indem bei den 
letzteren der Ausdruck des Volkswillens, die Öffentliche Meinung, 
einen direkten bestimmenden Einflufs auf die Bahneinrichtungen 
nicht ausüben könne, ein Organismus aber, welcher ohne Kon- 
kurrenz dastehe, nicht mehr entwickelungsfähig und damit nicht 
mehr berechtigt sei, selbstständig zu bestehen. 
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//. Allgemeines. 

Ueber die Motoren für die Kleinindustrie. Vortrag 
des Herrn Regierungs-Baumeisters Claussen. Glaser 's 
Ann., Bd. 28, Heft 10, Jahrg. 1891. 

Der Herr Vortragende giebt werthvolle Zahlen über die 
Kosten der Kraftübertragung von einer Centralanlage aus. An 
der Hand eines gewählten Beispieles, den Südosten Berlins, und 
zwar den Stadtbezirk östlich der Lindcnstrafse bis zum Görlitzer 
Ufer, nördlich begrenzt von der Spree, südlich vom Landwehr- 
Kanal, wo die Kleinindustrie am meisten zu Hause, sind ver- 
gleichende Berechnungen aufgestellt, wie sich die Kosten pro 
Pferdekraft und Stunde stellen, wenn 3000 Pferdestärken in dem 
Bezirk verbraucht werden. 



Um 3000 Pferdestärken übertagen zu können, mufs 



bei Anwendung von 


die Centrale 
angelegt werden 
zu Pferdest. 


und kostet 
die Anlage 


mithin die 
Pferdekraft 
pro Stunde 


geprefstem Wasser . 


8lOO 


7 986000 


15,7 Pf. 


geprefster Luft . . 


7200 


9 724000 


17,4 w 


Elektrizität 


6000 


7 470000 


13,7 „ 



Theorie und Praxis der elektrischen Beleuchtungs- 
anlagen. Von Regierungs-Baumeister Blessinger in 
Kiel. m. Abb. Glasers Ann., S. 146ff. 

Die durch eine ganze Reihe von Nummern der Annalen 
gehenden Artikel geben im Zusammenhange ein werthvolles Buch 
über die Beleuchtungstechnik und werden bei Ausarbeitung von 
Entwürfen für elektrische Beleuchtung der Bahnhöfe und Motoren- 
anlagen sehr willkommen sein, 

Ueber neuere Versuche der Kraftübertragung mittelst 
Wechselstrom. Vortrag von Professor Vogel im 
Verein deutscher Maschinen - Ingenieure. Glasers 
Ann., Bd. 29, Heft 3. 

Erörterung über das Wesen des Drehstromes in Anschlufs 
an die grofse Kraftübertragung Lauffen-Frankfurt der diesjährigen 
elektrischen Ausstellung. Der Drehstrommotor ist der einzige 
brauchbare Wechselstrommotor, er ist besonders befähigt, selbst- 
thätig anzugehen und etwaige Stöfse bei Be- und Entlastung 
können kaum mehr Einflufs haben, als bei guten Gleichstrom- 
Motoren. 
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MITTHEILUNGEN 

aus der 

Tagesliteratur des Eisenbahnwesens. 



1891. SEPTEMBER, OKTOBER. Heft 5. 

m. ■■ ■■■■ ■-- ■ .... ,1 1 m.jLLLLL^ —!* 



/. Bahnprojekte. Vorarbeiten. 

Die Finstermünzbahn (Meran-Landeck). Zeitschr. 
f. E. u. D. 1891, No. 39, S. 697 bis 701. Aufsatz 
von Prof. Kovatsch. 

Nach dem von dem Ingenieur Franz Kreuter, Professor der 
Ingenieurwissenschaften am Polytechnikum in München, aufgestell- 
ten Projekte würde die Linie vom Bahnhofe Meran (Seehöhe 
302,35 m) ausgehen, im Etschthale bis zum Finstermünzpasse 
(Seehöhe 1 507.1 m) aufsteigen, dann fallend bei der KajetanbrUeke 
(Seehöhe 976,4 m) das Innthal erreichen und in letzterem weiter 
absteigend in der Nähe von Landeck (Seehühe 775,30 m) in die 
Arlbergbahn einmünden. 

Der Betrieb würde mittelst Kraus'scher Tenderlokomotiven 
mit drei gekuppelten Achsen und 3,4 m Radstand nach dem Ad- 
häsions-Pi inzipe bewirkt werden, jedoch würde auf den Steil- 
rampen (55 pro Mille) eine zweite Maschine schiebend zur An- 
wendung gelangen. Alle Wagen erhalten Bremsen. 

Drei konkurrirende Entwürfe von Stadtbahnen für 
Paris. Annales industr., 23. Jahrg., 2. Halbjahr, 
S. 197 ff. 

Bericht über den zeitigen Stand der Stadtbahnentwürfe für 
Paris. Hiernach sind die von dem Prüfungsausschufs und der 
Stadtverwaltung geprüften Entwürfe verworfen worden. Dagegen 
haben die genannten Körperschaften sich veranlafst gesehen, ihrer- 
seits selbst Vorschläge für auszubauende Netze zu machen, welche 
in gleicher Weise von der Kritik abgelehnt werden. Der Ver- 
fafser befürwortet die Inanspruchnahme der Unterstützung des 
Staates für diesen Zweck, da ohne diese kein Entwurf ausführbar sei. 

The proposed new railway to London. Engineering 
1891 I, No. 1322, S. 522, No. 1324, S. 583, No. 1327. 
S. 682, No. 1328, S. 701, No. 1329, S. 728. 

Es werden die Verhandlungen mitgetheilt, welche vor der 
Kominission des Hauses der Gemeinen stattgefunden haben über 
eine Bill, betr. die Durchführung der Manchester- Sheffield and 
Lincolnshire railway in das Innere von London. 

9 
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Construction du chemin de fer ä travers les Andes. 

Ann. d. trav. publ. 1891, S. 109 u. f. 

Die verschiedenen, bisher aufgestellten Projekte zur Ueber- 
schreitung der Anden Süd -Amerikas mittelst einer Eisenbahn 
werden näher besprochen. 

2. Bau. 
Brücken. 

Dynamische Wirkungen bewegter Lasten auf eiserne 
Brücken. Glasers Ann. No. 342. 

Theoretische Untersuchungen von Glauser, Control-Ingenieur 
im schweizerischen Eisenbahndepartement in Zürich. 

Der gegenwärtige Stand der eisernen Brücken. 

Annales industr., XXIII. Jahrg., 2. Halbj. Seite 102 ff. 

Der Aufsatz behandelt die an eisernen Brücken auftretenden 
Schäden und giebt Mittel an, um dieselben unschädlich zu machen. 
Dauernde Ueberwachung durch praktische Sachverständige wird 
empfohlen. 

Der Brückenbau in Amerika. Annales industr. 
XXIII. Jahrg., 2. Halbj., Seite 165 ff. 

Kurze Besprechung der Eigcnthümlichkeitcn des Brückenbaues, 
besonders in Bezug auf die Konstruktion der eisernen Brücken 
in Amerika. 

Ueber den Gebrauch des Fränkel'schen Durch- 
biegungszeichners. Von J. Labes. Centralbl. der 
Bauverw. XI. Jahrg. No. 28. S. 270. 

Längste eiserne Eisenbahnbrücken in Europa. Cen- 
tralbl. d. Bauverw. XI. Jahrg. No. 25, S. 248. 

Die Notiz besagt, die im Ccntralblatt 1885 S. 51 mitgetheilte 
Liste der längsten Brücken weise in Bezug auf die Weichsel- 
Brücken einige Lücken auf, obwohl diese die längsten eisernen 
Eisenbahnbrücken Deutschlands seien. Die im Bau begriffene 
Eisenbahn- und Strafsenbrücke über die Weichsel bei Fordon sei 
1325 m lang, diejenigen bei Thorn 1272 m, bei Graudenz 1092 m 
und bei Dirschau 785 m. Daraus gehe hervor, dafs die Fordoner 
Brücke die längste eiserne Brücke Deutschlands werde. 

In Europa übertreffen ihre Länge nur die folgenden Eisen- 
bahnbrücken : 

Tay-Brücke 3200 m*) 

Forth-Brücke 2394 „ 

Moerdyk-Brücke 1470 „ 

Wolga-Brticke bei Sysrau, Rufsland 1438 „ 



*)» Wenn die Cernavoda-Brücke über die Donau in Rumänien 
über beide Arme der Donau, einschliesslich der daxwischen liegenden 
Balta-Insel, fertig ist, dann hat sie den Ruhm, die längste eiserne 
Brücke der Welt au sein mit etwa 3850 m Länge. 
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Wooden bridge over the river Barrow. 

Engg. 1891, I, No. 1328, S. 703. 

Eine hölzerne Strafscn-Brücke nach neuem System, über den 
Flufs Barrow zu Kilmorony, Kildare, ausgeführt durch Capi- 
tain Weldon, ist in Bild und Wort beschrieben. Entfernung 
der Joche 15 Fuls engl. Die Befestigung der Querträger an den 
Jochpfosten ist neu aber complicirt. 

The St. Louis Merchants' Bridge. Engg. 1891, I, 
No. 1327, S. 686 und No. 1329, S. 728. 

Beschreibung mit Abb. einer Brücke über den Mississippi 
bei St. Louis für eine zweigleisige Eisenbahn. Die Brücke ist 
aus Stahl gefertigt die Spannweite der drei Hauptöffnungen be- 
trägt je 507,5 Fufs engl. 

Eisenbahnbrücke über den Thames-Fluss bei New- 
London (Nordamerika). Centralbl. d. Bauverw., 
XI. Jahrg., No. 26, S. 252. 

Die erst vor kurzer Zeit vollendete Brücke überschreitet den 
Thames-Flufs, welcher sich etwa 170 km nordöstlich von New- 
York in den Long-Island-Sund ergiefst, nahe seiner Mündung 
mittelst sechs Oeffnungcn. Die Weite derselben beträgt von 
beiden Ufern nach der Mitte gleichmäfsig 45,7, 94,5 und 77 m. 
Von Mitte zu Mitte Pfeiler. Die beiden Mittelöffnungen werden 
von einer Drehbrücke überspannt. Der Fluthwechsel beträgt 1 
bis 1,8 m. Die Schwierigkeiten für die Gründung lagen in der 
grofsen Tiefe, in welcher der gute Baugrund erst erreicht wurde. 
Dies geschah bei den beiden die Drehbrüke begrenzenden Pfeilern 
bei 30 bis 40 m unter Niedrigwasscr. Die Art und Weise der 
Gründling wird in dem Artikel weiter beschrieben. 

Die Wiederherstellung des Veruga -Viadukts der 
Oroga-Eisenbahn in Peru. Ztg. d. Eisenbahnverw. 
1891, S. 419- 

An Stelle des durch Felssturz bei Hochwasser zerstörten 
früheren Bauwerks mit Ocffnungen von 33 bis 41 m Weite bei 
84 m Höhe des Mittelpfeilers ist in sechs Monaten (l. Januar bis 
1. Juli 1890) ein neues mit zwei Scitenöffnungen von 240' und 
einer Mittelöffnung von 235' engl. (71.5 m) errichtet worden, was 
bei der gewaltigen Höhe, der Schwierigkeit des Transports der 
700 t betragenden Kisentheile von Trenton in New-Yersey über 
Panama und dem äusserst ungesunden Klima eine sehr aner- 
kennenswerthe Leistung ist. 

Tunnel. 

Note pour la construetion du tunnel sous la riviere 
St. Clair pour le chemin de fer du grand trusk 
Canadien. M. Abb. Riv. gen. d. ch. d. f.. 1891, 
I, S. 214. 

Ausführliche, dem „Engineering" entnommene Beschreibung 
des oben genannten Tunnels, in den Herstellungsarbciten, sowie 
Mittheilung über den Arbeitsfortschritt und die Kosten. Letztere 

9* 
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werden zu 13,600,000 Fr. angegeben, d. i. 3836 Fr. pro m, ein- 
schliefslich der Rampen von 1708 m Länge, während die Länge 
des Tunnels 1812 m beträgt. 

Der neue Kings-Crosstunnel. Ztg. d. Eisenbahnverw. 
1891, S. 613. 

Eine neue Art des Tunnelvortriebs wird bei diesem Tunnel 
in London da angewendet, wo derselbe den darüberliegenden Bau- 
werken (Drehscheiben u. s. w.) sehr nahe kommt. An Stelle der 
hölzernen Verpftfhlung Werden eiserne sogen. Nadein von etwa 
3 m. Länge und etwa 15 cm Breite nach einander vorgetrieben, 
so dass sie etwa noch auf l m Länge auf der schon fertigen Aus- 
mauerung ruhen. Sie greifen ähnlich wie Grundpfahle mit Nutten, 
jedoch lose in einander, werden am vorderen Ende unterzimmert 
und gewähren somit einen Raum zur Fortsetzung der Ausmaue- 
rung um ein entsprechendes Stück. Dieses Verfahren erinnert sehr 
an das von Winkler für die Wiener Tunnelbahn, Wien 1873. 
vorgeschlagene.) 

Oberbau. 

Zur Frage der Schienenbeanspruchung. Von Zimmer- 
mann. Centralbl. d. Bauverw., XI. Jahrg., No. 25, 
S. 241. 

Am Ende des Jahres 1889 war vom Österreichischen Ingenieur- 
und Architekten -Verein ein Ausschufs gewählt worden mit dem 
Auftrage, eine den Anforderungen der nächsten Zukunft ent- 
sprechende Oberbau- Anordnung zu entwerfen. Gegen einzelne 
Ausführungen in dem von diesem Ausschusse an den Verein er- 
statteten Berichte (Beilage zu No. des Jahrganges 1891 der 
Wochenschrift des Österreichischen Ing.- u. Arch.-Vereins) wendet 
sich der vorliegende Aufsatz. Insbesondere wird nachgewiesen, 
dafs die Behauptung, die Zimmermannsche Formel zur Berechnung 
der Inanspruchnahme der Schienen liefere zu grofse Werthe, 
während die (ältere) Winkler'sche Formel keine den praktischen 
Erfahrungen widersprechende Resultate ergeben, aus einer mifs- 
verständlichen Auffassung der Bedeutung dieser beiden Formeln 
entsprungen ist. Es wird ausgeführt, dafs die Winkler'sche Formel 
nur einen in Wirklichkeit nicht vorkommenden Grenzfall der ganz 
allgemeinen Zimmermann'schen Formel darstellt, nämlich den 
Fall C=co. 

Die Spurweiten in den Ländern engl. Zunge. Ztg. 
D. E.-V. 1891. S. 99 u. 115. 

Aus der geschichtlichen Darlegung der betreffenden Vorgänge 
ist u. A. bemerken s werth, dafs in Nordamerika die früher sehr 
ausgedehnte Schmalspur gänzlich verschwunden sei. Auch die 
ca. 2 500 km lange Do wer- und Rio Grande-Bahn sei 1890 durch- 
weg in Vollspur umgebaut, weil die Konkurrenz dasselbe ge- 
zwungen habe. Demnach sei in Canada und den Vereinigten 
Staaten zur Zeit nur noch die Vollspur und zwar mit rund 
300000 km Bahnlänge vertreten. 

Breitfussschiene oder Stuhlschiene. Von Hohenegger. 
Centralbl. d. Bauverw. XI. Jahrg. No. 23, S. 226. 
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Zu dem Aufsatz „Breitfussschiene oder Stuhlschiene". 

Von A. Goering. Centralbl. d. Bauverw. XI. Jahrg. 
No. 21. S. 208. 

Eine kurze Entgegnung auf die auf S. 152 d Bl. enthaltene 
Zuschrift des Herrn Geh. Baurath RüppelL 

Progress toward Standard rail sections. Engg. News 
1891, S. 181. 

Die Mitglieder eines zur Feststellung einer einheitlichen 
Schienenform eingesetzten Dreizehner-Ausschusses der amerikanischen 
Gesellschaft der Civilingenieure haben unabhängig von einander 
eine grofse Reihe von Profilformen entworfen, um hieraus eine ein- 
heitliche Form zu gewinnen. Es hat sich ergeben, dafs die vor- 
geschlagenen Formen fast genau miteinander übereinstimmen. 

Schienenstossverbindung. Centraiblatt der Bauverw. 
XI. Jahrg. No. 28, S. 276. 

Patentbcschreibung mit Zeichnungen des Patents No. 548 14 
von Roth und Schüler in St. Johann a. d. Saar. 

Eisenschwellen auf den schweizerischen Bahnen« 

Ztg. 1). E.-V. 1891, S. 405. 

Aus dem Geschäftsbericht des eidgenössischen Eisenbahn- 
departements für 1801 wird u. A» mitgetheilt, dafs bei den fünf 
Hauptbahnen der Schweiz im Ganzen Ende 1890 38,7 °/(v mit 
Eisensch wellen und 63,3 °/ 0 mit Stahlschicnen (gegen 36,7 % mit 
Eisenschienen) ausgestattet sind. Die Ccntralbahn weise 53,9 °/ 0 , die 
Gotthardbahn 34,9 % Eisenschwcllen auf. Bekanntlich ist die 
Anwendung der letzteren in der Schweiz in lebhafter Zunahme 
begriffen. 

Querverbindung bei einem Langschwellen-Oberbau. 

Patent No. 56040. (Zusatz zum Patent No. 52549) 
Centralbl. 1890, S. 536) Gustav Dickertmann in 
Berlin. Centralbl. d. Bauverw, XI. Jahrg. No. 21 a, 
S. 212. 

j. Betriebsmittel. 

Ten-Weel Compound locomotive* Mexican Central 
Raüway. Engg. News 1891, II, No. 35, S. 197. 

Die Locomotive hat 4 Cylinder; die beiden Hochdruckcylinder 
liegen innerhalb der Niederdruckcylindcr. Letztere haben ring- 
förmige Kolben mit zwei Kolbenstangen: Alle drei Kolbenstangen 
auf jeder Seite der Locomotive haben gemeinschaftliches Querhaupt. 
Versuche mit dieser Maschine sind sehr günstig verlaufen. Ab- 
bildung der Maschine, Abmessungen und Kohlen- und Wasser- 
verbrauch im Vergleich mit gewöhnlichen Locomotiven sind* mit- 
getheilt. Ausführliche Mittheilung über die Versuche sind auch 
mitgetheilt im Railway Engeneer 1891 Julinummer, S. 171. Bei 
diesen Versuchen hat sich eine Ersparnifr von 25 % atf Brenn- 
stoff- und von 12 bis 23 % an Wasser -Verbrauch ergeben. 
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Notes on English Railways. Eugen News 1891. 

Fortlaufende Folge von Aufsätzen über Anlage und Betriebs- 
Einrichtungen der verschiedensten englischen Bahnen von E. Russell 
Tratman. 

Compound (Worsdell — von Borries System) Ex- 
press Single Driving Wheel Passenger Engine, 
North Eastern Railway, by Wilson Worsdell, 
Esq., Locomotive Carriage and Wagon Superintendent. 
The railw. eng. Mai 1891, S. 113. 

Wesentliche Abmessungen und schaubildliche Darstellung einer 
solchen, mit vorderem Drehgestell versehenen Schnellzuglocomotive 
mit Schlepptender, welche sich sehr bewährt haben soll. 

Express Passenger Engine with 7' 6" Single driving 
wheels and inside cylinders. Geeat Northern 
Railway. The railway engineer. 1891, September, 
S. 225. 

Schaubildliche Darstellung und Angabe der wesentlichen 
Mafse dieser Locomotive mit einer Treibachse und innen- 
liegenden Cylindern, ohne Drehgestell. Druck auf die Treib- 
achse: 17,8 t, Gcsammtgcwicht 40,13 t (dienstfertig). 

Viergekuppelte Schnellzuglocomotive der franz. 
Westbahn. Dingl. Polyt. Journ. Bd. 279, S. 77- 

Beschreibung der Gesammtanordnung sowie der Einzelheiten 
dieser Maschine. 

Doppel -Compound Locomotive für den Bergdienst 
der Gotthardbahn. Schweiz, Bauzeitung II No. 4» 
S. 24. 

Zeichnung und Beschreibung der Locomotive mit 6 gekuppelten 
Achsen (je 3 zusammen), Dampfspannung 12 Atm., Dienstgewicht 
mit sämmtlichen Vorrathen 85 t, Zugkraft 9 000 kg, Treibrad- 
durchmesser 1,23 m. Die Maximalbelastung soll auf Steigungen 
von 26 %<, 200 t betragen. Der feste Radstand beträgt 2,7 m. 
Die Maschine hat eine Exter'sehe Wurfbremse mit Hardy s Va- 
cuum-Bremse combinirt, welche auf acht Räder wirkt. 

Die Ausnutzung der dreifach gekuppelten normalen 
Güterzuglocomotive der Preussischen Staatsbahnen. 

Ztg. D. E.-V. 1891. No. 82, Beiblatt. 

Die Berechnung der Leistungen der Locomotiven 
aus ihren Abmessungen. Ebendaselbst, No. 83,8.787. 

Der Verfasser, Herr Spirgatis, sucht durch Einführung der 
Geschwindigkeit in Gestalt der Radumdrehungen in der Sekunde 
in die Formel für die Zugkraft der Locomotiven die letztere für 
die verschiedenen Geschwindigkeiten zutreffender zu gestalten, um 
auch die möglichen Leistungen richtiger als bisher berechnen 
zu können. 
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Kolbenschieber für Locomotiven. Ztschr. d. Ver. 
deutscher Ing. Bd. XXXV No. 25. 

Eingehende Beschreibung dieses Schiebers von M. Kuhn. 

Ueber Locomotivpfeifen für Doppelton. Von Maiss. 
Centralbl. der Bauverw. XI. Jahrg. No. 28, S. 268. 

Eine Ergänzung der in No. 42 d. Bl. vom Jahre 1890, 
S. 434, gemachten Mittheilungen. 

Swingung railway car. Engg. News 1891, II (No. 
28), S. 31. 

Diese von Whitner angegebene seitsame Bauart von Eisen- 
bahnwagen kennzeichnet sich dadurch, dafs in einem äufseren 
Wagen ein innerer Wagenkasten in der Mitte der Decke pendelnd 
aufgehängt ist, um Stöfse und Schiefstellungen in Curven aus- 
zugleichen. 

Macnee's Duss-proof axle-box for railway cars. 

Engg. News 1891 (No. 18), S. 415. 

Um Staub aus der Achsbuchse fern zu halten, wird ein me- 
tallener Ring in eine radseitige Nuth der Achsbüchse eingelegt 
und durch Federn gegen die Radnabe geprefst, so dafs er allen 
Bewegungen des Rades folgt. Die äufsere Umfangsfläche des 
Ringes legt sich gegen die innere central gekehrte Ringfläche der 
Nuth. Die sonst sehr einfach construirten Achsbüchsen bewähren 
sich ausgezeichnet. 

Private Owners Standard 8 or 10 tons Wagons. 

The railway engineer. 1891. Juli, S. 169. 

Die englischen Eisenbahn- Gesellschaften haben auf Veran- 
lassung des Board of Trade beschlossen, künftig nur solche den 
Versendern gehörige Güterwagen zur Fahrt auf ihren Linien zu- 
zulassen, welche hinsichtlich ihrer Bauart bestimmten Bedingungen 
genügen und vor der Zulassung von Seiten der Eisenbahn-Ver- 
waltung einer genauen Prüfung unterworfen worden sind. Die 
Bedingungen sowie genaue Musterzeichnungen werden mitgetheilt. 

Present Statur of the introduetion of M. C. B. auto- 
matte car-couplers. Engg. News 1891, I (No 13), 
S. 301. 

Am 1. Jan. 1891 waren über 99000 neue Güterwagen mit 
der Master Car Builder Kupplung ausgerüstet. Für 116000 km 
Bahnen mit 70O00O Wagen ist die Einführung in Aussicht ge- 
nommen. Im Ganzen hat Nordamerika 270000 km Bahnen und 
1 1 50000 Güterwagen. Demnach werden demnächst die genannten 
Kupplungen auf 43 °/o aller Bahnen und an 61 % der Güter- 
wagen anwendbar sein. 

Ueber Hemmschuhe für den Verschubdienst Von 

Maiss. Centralbl. d. Bauverw., XI. Jahrg. No. 25, 
S. 245. 
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4. Werkstattseinrichituigen. 

Federhammer mit Fussbetrieb von Standish be- 
schrieben im Engineer 1890, Bd. 69, S. 57- Dinkers 
Polytechnisches Journal, Jahrgang 72, Bd. 281, 
Heft 12. 

Der Schlag erfolgt mittelst eines Tritthcbels. Der Hammer 
wird beim Loslassen des Fufses durch zwei Federn von Neuem 
in die Hochstellung gebracht. 

Der American Machinist, 1891, Bd. 14, No. 16, 

(Dinglers Polytechnisches Journal. Jahrgang 72. 
Bd. 282, Heft 3) 

beschreibt eine Vorrichtung zur Führung von Schncidebohrcrn, 
welche das Schiefeinlaufen der Rohrer in das Bohrloch verhüten 
sollen. Die Vorrichtung ist einfach und scheint auch den Zweck 
voll zu erfüllen. 

Bohrratsche der Express Tool Comp. Dinglers Po- 
lytechnisches Journal. Jahrgang 7 2 , Bd. 28 1 , Heft 1 2 . 

Der Bohrbetrieb erfolgt ununterbrochen bei jeder Rechts- 
und Linksschwingung des Handhebels. 

j\ Betrieb und Verkehr. 

Die Mechanik des Zugverkehrs auf Eisenbahnen. 

Ein Beitrag zur Eisenbahn-Betriebslehre von R. Baron 
Gottkowski, k. k. ordentl. öffentl. Professor an der 
polytechnischen Hochschule in Lemberg, Generai- 
Direktionsrath a. D. der österr. Staatsbahnen. Wien 
1891. Verlag der Buch- u. Kunstdruckerei Steyrer- 
mühl. Preis 10 Jh.. Centraiblatt der Bauverw. 
XI. Jahrg. No. 20, S. 200. 

Reisebemerkungen über die Betriebsergebnisse der 
Amerikanischen Eisenbahnen, Vortrag des k. Eisen- 
bahninspektors von Borries im Verein für Eisenbahn- 
kunde. Ztg. D. E. V. 1891, S. 713 u. 72S. 

Die verhältnifsmäfsig grofsen Betriebsleistungen der Ameri- 
kanischen Bahnen, namentlich auch der langen eingleisigen Strecken 
und die Besonderheiten der amerikanischen Betriebsweise werden 
eingehend besprochen. 

Dinglers Polytechnisches Journal. Jahrgang 72, Bd. 
281, Heft 12. 

Nach Engineering News hat die Allison Comp, in Montreal 
eine Vorrichtung eingeführt, mit der alle Personenwagen ausgerüstet 
werden sollen. Diese Vorrichtung zeigt auf jeder Station den 
Namen derselben an, so dafs ein Ausrufen derselben durch die 
Bahnbediensteten fortfallen kann. Der Apparat . wird durch die 
Bremser in Thätigkcit gesetzt. 
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Der Verkehr auf Eisenbahnen bei Schneefall und 
Schneestürmen. Ztg. D. E.-V. 1S91, S. 16S u. 171. 

Der Aufsatz behandelt namentlich die Art und Anwendung 
der verschiedenen Schneepflüge und die erforderlichen Mafsregeln 
des Betriebes. 

Appareil d'enraillement des vehicules aux abords 
des ponts. Ann. d. trav. publ. 1891, S. 136. 

Beschreibung der neuen, von dem holländischen Ingenieur 
Post erfundenen Vorrichtung, das Entgleisen von Eisenbahnwagen 
auf Brücken zu verhüten. 

Kleyer's Einrichtung zum Reinigen des Kesselspeise- 
wassers. Oesterr. Kisenbahnztg., XIV. Jahrgang. 
No. 12, S. 0. 

Kurze Beschreibung der dem H. Kleyer in Karlsruhe paten- 
tirten Vorrichtung. 

Note sur Tepuration prealable de l'eau d'alimentation 
des locomotives au chemin de fer du Nord. Par 

M. Carcenat et M. Derennes. m. Abb. Rev. gen. 
d. eh. d. f. 1891, I, S. 142. 

Der Artikel bespricht die verschiedenen, von der franzö- 
sischen Nordbahn-Gesellschaft angestellten Versuche der Reinigung 
des Speisewassers für Locomotiven, die erzielten Ergebnisse und 
die bei neuen Anlagen zu beachtenden Principien. Die Reinigung 
erfolgt in Eilterbassins unter Zusatz von Chemikalien. 

Ectairage au gaz des voitures de chemin de fer. 

Ann. d. trav. publ. 1891, S. 149. 

Studie über die bisherige Entwicklung der Gasbeleuchtung 
von Eisenbahnwagen. 

Note sur le septime d'intercommunication electrique, 
applique dans les troies de voyageurs de la Cie. 
de l'Est. Par M. K Biard et M. P. Grosserez. 
m. Abb. Rev. gen. d. eh. d. f. 1891, I, S. 111 u. 179- 

Ausführliche Beschreibung mit zeichnerischen Darstellungen 
des oben erwähnten Intercommunications-Systems, seinen constme- 
tiven Einzelheiten, seinen Arbeiten und den erzielten Ergebnissen; 
sowie Mittheilung der Herstellungs- und Unterhaltungskosten. 

Die Ausrüstung der Eisenbahnztige mit durch- 
gehenden Bremsen auf den englischen Eisen- 
bahnen. I. Von Schrcv. Archiv für Eisenb.-Wesen 
1892, S. 777—795. 

Fortsetzung früherer Mittheilungen (Aich. 1S88, S. >2o). — 
Auf Grund des Gesetzes vom 30. August 1N89 hat das Mandels- 
amt die Verpflichtungen der Eisenbahnvci Wallungen hinsichtlich 
der Ausrüstung der Züge mit Bremsvorrichtungen verschärft. 
Unter Anderem sollen bis zu einem für jede Verwaltung besonders 
festgesetzten Zeitpunkte (1S92 oder 1893) alle Personenzüge mit 



Digitized by Google 



108 



durchgehenden Bremsen ausgestattet sein, welche im Falle eines 
Mangels in der durchgehenden Wirkung selbstthätig wirken. — 
An der Hand mehrerer Tabellen weist der Verfasser nach, inwie- 
weit der gegenwärtige Zustand der Betriebsmittel dieser Anfor- 
derung genügt. Im Einzelnen wird über die Verbreitung durch- 
gehender Bremsen aller Arten insgesammt und über diejenige der 
verschiedenen Bremssysteme berichtet und aus den Dienst- 
anweisungen für die Letzteren Mehrercs mitgetheilt. Hier mag 
Folgendes hervorgehoben werden: Mitte 1890 waren 96 % der 
Personenzuglocomotiven und ebenfalls 96 % der Wagen für Per- 
sonenzüge mit durchgehenden Bremsen ausgestattet, darunter bereits 
83 und 8 1 % mit selbstthätigen Bremsen. Von den letzteren sind 
fast nur noch die Westinghousebremse und zwei Systeme sclbst- 
thätiger Luftlcerbremsen im Gebrauches, wobei die Luftleerbremsen 
mehr und mehr der Westinghousebremse gegenüber die Oberhand 
gewinnen. Im Ganzen hat die Zahl der verschiedenen verwendeten 
Systeme stetig abgenommen. Ferner wächst die Zahl der Apparat- 
wagen, während die Leitungswagen sich (auch absolut) vermindern, 
Die Locomotivleistungen und Zuglängen sind bei der Westinghouse- 
bremse wesentlich höher als bei der Luftleerbremse. 

Maassnahmen zur Sicherung des Verkehrs auf den 
schweizerischen Eisenbahnen. Schweiz. Bauztg., 
II (No. 2), S. 10. 

Zwischen Abgeordneten des eidgen. Eisenbahn-Departements 
und Vertretern der Schweiz. Hauptbahnen hat im Juni v. J. eine 
Conferenz stattgefunden, welche sich im Hinblick aut das 
Eisenbahnunglück bei Mönchenstein mit der Frage der Sicherung 
des Schweiz. Eisenbahnverkehrs beschäftigte. Die gefafsten Be- 
schlüsse, welche sich auf die Untersuchung vorhandener Brücken, 
Construction neuer Brücken, Vorkehrungen gegen Entgleisung 
von Zügen auf den Brücken u. s. w. beziehen, werden mitgetheilt. 

Eisenbahnhygienisches. Oesterr. Eisenbahnztg., XIV. 
Jahrg., No. 10, S. 81. 

Auf den französischen Eisenbahnen sollen zur Vorbeugung der 
Ansteckung der Schwindsucht Mafsregeln zur gründlichen Des- 
infektion des Bettzeuges, derSitze etc. in den Wagen getroffen werden. 
Die sammtenen Kissen und die seidenen Vorhange der Schlaf- 
wagen sollen fortgenommen und die Sitze mit weichem Leder 
bedeckt werden, so dafs sie leicht abgewaschen werden können. 
Die feinen Teppiche sollen durch gröbere ersetzt werden, welche 
nach jeder Fahrt ausgeklopft werden. Das Bettzeug soll mit 
heifsem Wasserdampf behandelt und die Matratzen mit undurch- 
lässiger Seide oder mit Guttapercha überzogen werden, so dafs 
sie leicht zu reinigen sind. Kranke sollen in Einzelcoupes reisen 
und die letzteren mit Spucknüpfen, welche aufserhalb des Wagens 
entleert werden können, verschen werden. 

Abschaffung der II. Classe. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XIV. Jahrg., No. 10, S. 80. 

Die Manchester - Sheffield- und Lancolnshirc-Bahn hat die 
II. Klasse im Personen -Verkehr abgeschafft. 
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Die Resultate des ungarischen Zonentarifs. Zeitschr. 
f. E. u. D. 1891. Heft 42, S. 743—748. 

Aufsatz von A. Schober. Direktor der königl. ungarischen 
Staatseisenbahnen. 

Das Kilometermarkensystem im Personenverkehr von 

F. Bleue in Meiningen. Ztg. D. E. V. 1891, S. 475. 

Der Aufsatz verfolgt denselben Zweck wie derjenige von 
Huttcr auf S. 399 ff. ; jedoch in etwas anderer Weise. Kr will 
die Ausstellung der Fahrkarten durch Einschreiben des Reisezieles 
durch die Reisenden selbst in die zu Heften (von je 20 Karten) 
vereinigten Blätter bewirken. Die Reisenden sollen diese Hefte 
ebenso wie die Kilometermarken jederzeit kaufen und erstere selbst 
»markiren« können, wozu Kilometerzeiger zu 20 Pf. käuflich sein 
und auf jeder Station aushängen sollen. Dieses Verfahren würde 
eine noch weitergehende Vereinfachung des Kassengeschäftes er- 
möglichen, zugleich aber auch die Kontrolle schwieriger gestalten. 
Der Verfasser will die letztere bezüglich der richtigen Markirung 
der Fahrkarten lediglich durch stellen weises Nachsehen in einzelnen 
Coupes durch besondere Revisoren bewirken, was wohl kaum 
genügen dürfte. Der Verfasser glaubt beispielsweise die 10 742 
Fahrkartenarten der 207 km langen Werrabahn durch ein einziges 
Fahrheft und 12—15 Mai kenarten ersetzen zu können. 

Zur Vereinfachung der Fahrkarten im Personen- 
verkehr durch das Markensystem von A. Hutter 
in München. Ztg. D. E. V.. S. 399 und 573- 

In dem ersten Aufsatze will der Verfasser die Fahrkarten auf 
zwei Formen für jede Abgangsstation beschränken, eine für den 
Nah- und eine für den Knotenpunktverkehr. Der Gedanke ist 
zunächst für die Bayerischen Bahnen durchgearbeitet, welche gegen- 
wärtig bei 807 Stationen 7 l 346 Fahrkartensorten aufweisen, 
obwohl nur 14269 direkte Abfertigungen darunter sind. Diese 
71346 Sorten sollen durch 42 Markensorten, je 14 für jede 
Wagcnklasse als alleinige Werthe ersetzt werden. Denn die Fahr- 
karten ohne Marken stellen keine Werthe dar. Die Vereinfachung 
des Fahrkartenwesens und ebenso die Revision und Ucbernahmc 
der Kassen u. s. f. würde eine aufserordentlich grofse sein. — 
Als Beispiel sind die zwei Fahrkarten für München beigefügt (wobei 
indefs für einzelne grofse Stationen die Herstellung einer dritten 
Sorte nicht ausgeschlossen bleibt). Jede derselben enthält bei 
einer Gröfse von 123 auf 63 mm auf der Vorder- und Rückseite 
zusammen 40 Stationsnamen mit beigedruckter Entfemungsangabc 
in Myriamcter (zu 10 km) und ein Zeichen für die Coupirzange. 
daneben den Raum für jedei seits 4 Marken. Somit kann der Schaffner 
leicht übersehen, ob der Markenbetrag der betreffenden Entfernung 
entspricht. Nur für die zwischen zwei Knotenpunkten gelegenen 
kleinen Stationen als Endziel einer gröfseren Reise wird die Con- 
trole schwieriger. Hierzu dient ein Streckenentfernungszeiger für 
solche Knotenpunktstrecke. — Im Verkehr über die Grenzen der 
Bahnvcrwaltung hinaus würde es zunächst bei dem bisherigen 
Verfahren zu bleiben haben. 

In dem zweiten Auf satze hat sodann derselbe Verfasser seinen Vor- 
schlag zu Gunsten der vielfach gewünschten Markenheftc abgeändert 
und einen beweglichen Entfernungszeiger zur Kontrole hinzugefügt. 
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Stiickgutversand von und nach entfernt von der 
Eisenbahnstation gelegenen Orten (Güterneben- 
stellen). Von Dr. Drilling-, Arch. f. E.-W. 1891, 

S. 856. 

Abdruck des von dem Kgl. Eisenbahnbetriebsamt zu Altena 
eingeführten Musters für Verträge mit den Güteragenten, l'eber- 
sieht über den Verkehr der im Bezirk dieses Amts errichteten 
Gütcrncbcnstellen im Jahre 1890/91, Mittheilung der mit der 
Einrichtung bisher gemachten — im Allgemeinen recht günstigen 
— Erfah Hingen. 

Die Eisenbahnen bei einer Mobilmachung der neu- 
tralen Staaten. Ztg. D. K.-V. i8c>i, S. 733- 

Der Aufsatz bespricht die diesbezüglichen Bestimmungen in 
Belgien und der Schweiz. 

6. Hau-, Betriebs- und Werkstatts- Materialien. 

Note pour l'application du metal blae ä diverses 
pieces de locomotives et de tendres et pour l'emploi 
des garnitures metalliques aux chemins de fer de 
l'Est. Par M. Zopimann. Rev. gen. d. ch. d. f. 
1801. I. S. 256. 

Mittheilung der auf der französischen Ostbahn angestellten 
Versuche über die Verwendung von Mineralöl in Lagern u. s. w. 
aus Weifsmetall (Legirung von Blei. Antimon, Zinn und Kupfer) 
und über die auf Grund der Versuche getroffene Wahl. 

7. Telegraphie und Signalwesen. 

Ueber den Bau der Weichen- und Signalstellwerke. 

Von Dr. II. von Ritgen, Eisenbahnbau- u. Betriebs- 
Inspcktor. Centralbl. d. Bauvcrw., XI. Jahrg., Xo. 22, 
S. 217. 

Den Uebelstand hervorhebend, dafs die Weichen- und Signal- 
stellwerke in der bisher üblichen Art und Weise der Ausführung 
für spätere Erweiterungen wenig geeignet seien, spricht sich der 
Herr Verfasser für Entfernung der Signalhcbcl aus der Reihe der 
Weiehenhebd und für gesonderte Anordnung der ersteren, für 
welche er Vorschlage macht, aus. 

The Kelsey gong signal. Engg. Xews 1891 (Xo. 9), 
S. 194. 

Mit dem optischen Signal ist ein hörbares in der Weise ver- 
bunden, dafs bei der llaltstcllung des Signal flügcls der durch 
einen Radtastcr bethätigte Glockenhammer die Glocke zum Ertönen 
bringt. Bei der HaUstellung dagegen wird der Hammer an der 
Glocke festgehalten und ist die Bewegung des Radtasters dann 
nicht mehr zugänglich. 
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Modern methods of car lighting. Engg. News 1891, 
I (No. 10), S. 229. 

Der Maschineningenieur der Chicago-, Milwaukcc- und St. Pauls- 
Eisenbahn vergleicht den derzeitigen Stand der verschiedenen Bc- 
leuchtungsarten und gelangt zu folgendem Ergcbnifs der Kosten, 
bezogen auf einen 15 m langen Wagen: 



Beleuchtungsart. 


Zahl der 
Bronner. 


Licht- 
stftrke. 
(Keraen.) 


Erste 
Kosten der 
Einrichtg. 

(Mk) 


Betriebs- 
kosten für 
die Wagen- 
stunde. 

fPfe.) 


Hundert- 
theilige 
Kosten für 
die Stunde. 

(Pf*) 


Oellampen , Aeme- 












Brenner 


7 


168 


45-' 


10,0 


0,06 


Pintsch's Oelgas . . 


17 


170 


2208 


10,4 


O,o6 


Frorts Gasoline . . 


5 


I80 


2144 


18,4 


0,104 


Electricität, System 












d. obengen. Bahn . 


10 


160 


1581,6 


39*3 


0,244 



Hierbei ist zu bemerken, dafs die angeführte Bahn besondere 
Beleuchtungswagen im Zuge mitführt. Es wird vor der Hand die 
elektrische Beleuchtungsweise als noch so verbesserungsbedürftig 
hingestellt, dafs nur die Anwendung von Oelgas oder gutem 
Mineralöl angezeigt erscheint. 



Die elektrische Beleuchtung der Eisenbahnzüge. 

Von Reg. - Baumeister Blessinger. Glasers Ann., 
No. 342. 

Ueberblick über verschiedene Arten von elektrischer Zug- 
beleuchtung und Vorschläge auf Abänderungen, um die Kosten 
gegenüber der Gasbeleuchtung weiter zu ermäfsigen. 

Die elektrische Beleuchtung der Eisenbahnwagen. 

Oesterr. Eisenbahnztg. Organ Klub österreichischer 
Eisenbahn-Beamten, XIV. Jahrgang, No. 40 u. 41. 

Angabe über verschiedene Systeme, Betriebskosten, Mehrbe- 
leuchtung der Wagen durch Accumulatoren, Maschinen u. s. w. 
Gleichstellung des Werthes des elektrischen Lichts mit dem ( )el- 
gaslicht. Wagenbeleuchtung der Zukunft. 

Neues elektrisches Stations-Deckungs-Signal, System 
Teirich & Leopolder. m. Abb. Elektr. Zlschr. 
1891, Heft 43. 

Das schon 1889 u. 90 auf russischen Bahnen eingeführte ältere 
System, bei welchem die Signale mittels Induktions- Wechselströmen 
gegeben wurden, hatte den Ucbelstand, dafs bei Betriebsstörungen 
die Deckungssignale nicht selbstthätig in die Haltstellung zurück- 
gingen. Diesem Uebelstand ist durch Herrn Loievsky in Moskau 
in befriedigender Weise abgeholfen worden. Da die Beschreibung 
dieser Abänderung ohne Figuren nicht gut möglich ist. kann nur 
auf die angeführte {Besprechung verwiesen werden. Das neue 
System "soll sich in der Praxis recht gut bewährt haben und wird 
ihm ein grofser Vorzug vor den meisten anderen ähnlichen Ein- 
richtungen zugesprochen. 
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S. Sekundär-, Industrie- etc. Bahnen, a u Ts ergewöhn Ii che 

Systeme. 

The Rivermons Bridge, Lynchburg. Engg. News 
1891, I (No. 8), S. 170. 

Die Rivermont-Gesellschaft verbindet ihre aufserhalb Lynch- 
burg gelegenen Ländercicn mit ebenfalls ihr gehörigen Grund- 
stücken durch eine eiserne Brücke von rund 300 m Länge, 18 ra 
Breite und 40 m Höhe über dem Blackwater Crcek in 10 ver- 
schiedenen Spannweiten zwischen eisernen Gerüstpfeilern. Die 
Brücke wird eine doppelgckisigc elektrische Eisenbahn in der 
Mitte tragen; seitlich Raum für je eine Wagenreihe lassend. 
Aufsen liegen zwei Fufssteige. 

Die normalspurige Sekundärbahn Annaberg-Schwar- 
zenberg und der eiserne Gerüstpfeiler- Viadukt Mitt- 
weida von Koepke etc. Civ.-Ing 1891, S. 305 (Heft5). 

In der Einleitung giebt Koepke eine Auseinandersetzung über 
die Gründe, weshalb der Viaduct statt in Stein aus Eisen her- 
gestellt worden ist, nämlich: 1. wegen der geringen Widerstands- 
fähigkeit des Steins gegenüber dem Eisen gegen Stofseinwirkung ; 
2. wegen der geringen Frostbeständigkeit des Mauerwerks und 
der höheren Kosten eines gemauerten Viaducts. Im weiteren 
Verlauf wird die Tracirung und die Bauausführung unter Angabe 
der für die einzelnen Bautitel verausgabten Beträge behandelt. 
(Mit Zeichnungen.) 

Internationaler permanenter Strassenbahnverein. 

Zeitschr. f. K u. D. 1891, Heft 41, S. 729 bis 739- 
Glasers Ann. iSqi, S. 343. 

Aufsatz von E. A. Ziffer über die Verhandlungen in der in 
Hamburg am 27. bis 30. August 1801 stattgehabten sechsten Ge- 
neralversammlung des Vereins. Berathung wichtiger Bclriebs- 
f ragen. Fortfall der Heizer auf den Lokomotiven, Vergleichung 
verschiedener Arten der Schmalspurbahnen. 

Die Strassenbahnen in Canada und den Vereinigten 
Staaten von Nord- Amerika. Annales industr., Jahr- 
gang 23, 2. Halbjahr, Seite 70. 

Mittheilung der Anzahl und Anlegckosten der Strafsenbahnen 
in den genannten Ländern, gesondert nach der Betriebsweise. 
Hiernach sind vorhanden: 

589 Linien mit Pferdebetrieb (Anlagekosten 240 Millionen Mark). 

49 ., „ Drahtseilbetrieb ( ^ 200 „ „ 

246 „ „ elektrischem Betrieb („ 200 ., „ 

73 r » Dampfbetrieb ( „ 30 

Ueber die neue Gesetzvorlage, betreffend die Tram- 
bahnen mit Maschinenbetrieb und die wirthschaft- 
lichen Eisenbahnen in Italien. Zeitschr. f. E. u. D. 
1S91, Heft 38, S. 681 bis 690. 

Aufsatz von E. A. Ziffer. Der Motivenbericht und der Gesetz- 
entwurf sind ihrem Wortlaute nach dem Aufsatze angefügt. 
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Jahresbericht über die Verwaltung der Neuhaidens- 
leber Eisenbahn für das Rechnungsjahr 1890/91. 

Druck von Georg Klemm, Berlin SO., Waldemarstr. 29. 

Die Verwaltung besitzt 4 Tenderlokomotiven, 4 Personen-, 
1 Post- und Gepäck-, 2 Gepäck-, 46 bedeckte und 16 offene 
Güterwagen. Es wurden 1 096786 Personen und 2673854 Tonnen- 
kilometer geleistet. Die Einnahmen betrugen, einschl. des Ueber- 
trages von 1975,78 M. aus dem Vorjahre, 232368,67 M., die Aus- 
gaben 158760,04 M., so dafs ein Uebcrschufs in Höhe von 
73 508,63 M. verblieb. 

Jahresbericht der Mecklenburgischen Südbahn für 
das Betriebsjahr 1890. Druck von Georg Klemm, 
Berlin SO. 26. 

An Betriebsmitteln besitzt die Bahn: 7 Tenderlokomotiven, 
12 Personen-, 3 Gepäck-. 31 bedeckte und 31 offene Güterwagen, 
sowie 4 Langholzwagen und 3 Viehwagen. Von eigenen und 
fremden Wagen sind auf der eigenen Bahn 3352449 Achskilometer 
zurückgelegt worden, ferner sind geleistet 264474 Lokomotiv- 
kilometer, 3725188 Personen- und 3460411 Tonnenkilometer. 
Die Einnahmen betrugen 393964,14 M., die Ausgaben 206607,08 M. 
und verblieb daher ein Ucberschufs von 186347,«) M. 

Staatseisenbahn auf der Westküste von Sumatra. 

Gemischte Reibungs- und Zahnstangenbahn Riggen- 
becch 'sehen Systems. Von A. Kuntze in Padang. 
Ztschr. D. Ing., Bd. XXXV, No. 23. 

Beschreibung dieser 179 km langen Bahn, mit einer mini- 
malen Steigung von 23 %o auf der gewöhnlichen und 51 ^ auf 
der Zahnstangenbahn. 

Die Zahnradbahn nach dem System Abt. Annales 
industr., Jahrgang 23, 2. Halbjahr, Seite 11 ff. 

Beschreibung des Systems (mit Zeichnungen) und Aufzählung 
der hiernach ausgeführten Linien unter Angabe der wichtigsten 
Konstructionsmafse. 

Le chemin de fer electrique souterrain de Londres. 

Ann. d. trav. publ. 1981, S. 127. 

Die neue unterirdische, die Themse kreuzende Bahnlinie 
zwischen King William Street und Stockwell in London wird 
näher besprochen. 

Elektrische Strassenbahnen. Schweiz. Bauztg. 1S91 
II, No. 1, S. 44. 

Die Zahl der gegenwärtig in allen Weltthcilen im Betriebe 
befindlichen elektrischen Bahnen soll 325 betragen mit 4000 
Wagen. 7000 Motoren und etwa 4200 km Geleisen. Auf den- 
selben werden täglich 64OOOO km zurückgelegt und jährlich rund 
750000 000 Menschen befördert. Steigungen 13 — 14 %. Ge- 
schwindigkeit bis 50 km in der Stunde. 
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Ueber elektrische Bahnen für interurbanen Schnell- 
verkehr. Von Carl Zipernowsky. Elektrotechn 
Ztschr. 1891, Heft 39 u. 41. 

Besprechung einer zur Verbindung von Wien und Budapest 
bestimmten elektrischen Bahn, welche mit einer Geschwindigkeit 
von 200 — 250 km die Stunde fahren und so einen Schnellverkehr 
zwischen den beiden Städten ermöglichen soll, wie er bisher 
noch nicht erreicht worden ist. 

Verfasser geht davon aus, dafs bei Lokomotivbahnen, da die 
hin- und hergehenden Theile der schweren Eilzugmaschinen ge- 
fahrliche Pendelbewegungen erzeugen, mit loo km in der Stunde 
wohl die größtmöglichste Geschwindigkeit erreicht sei und deshalb 
eine weitere Steigerung nur durch die Elektrizität zu erreichen sei. 

Bei dem vorliegenden Projekt sind einzelne mit der Maschine 
ausgerüstete Wagen zu 40 Plätzen vorgesehen, deren Construktion 
und Einrichtung durch Zeichnungen erläutert wird; dieselben 
sollen sich in mehr oder minder grofsen Intervallen folgen und so 
auch einen gröfseren Verkehr ermöglichen. 

Der 45 m lange Wagen, dessen Gestell aus einem Gitter- 
träger besteht, ruht auf zwei Tendern mit Rädern von etwa 2 m 
Durchmesser, so dafs die Umdrehungsgeschwindigkeit von 70 m 
pro Stunde als zulässig höchstes Mals nicht überschritten wird. 
Auch soll eine ganz neuartige für die hohe Geschwindigkeit be- 
rechnete Signalisirung angewendet werden. Selbstredend verlangt 
eine derartige Bahn auch ganz besonders feste und sichere Bahn- 
anlage, da sowohl Unter- wie Oberbau der verdoppelten Fahr- 
geschwindigkeit entsprechend beschaffen sein müssen. Ks sind 
180 m/m hohe Vignol-Schienen von 50 kg Gewicht vorgesehen, 
welche mittels Gufsstahlfröschen auf den ausStahlgufs herzustellenden 
yuerschwellen festgeschraubt sind. Dieselben liegen in 1 m Ab- 
stand auf einem durchlaufenden Betonfundament, die Schienen sind 
aufserdem ihrer ganzen Länge nach untermauert. 

Den Luftwiderstand für den zugespitzten Wagen berechnet 
Verfasser nach den Ermittelungen von Crosby auf 250 P. S. bei 
_'cx) km Fahrgeschwindigkeit, aufserdem für 60 t Eigengewicht 
für Steigungen (10 %o) noch 450 P. S. Curvcn- und Reibungs- 
widerstand 100 P. S., so dafs für die beabsichtigte Fortbewegung 
zusammen etwa Soo P. S. erforderlich sein würden. Hierzu sind 
in jedem Wagen 4 Elektromotoren ä 2<X) P. S. erforderlich, denen 
während der Fahrt 260 bis 6oo Atm. Sttom würde zugeführt 
werden müssen. 

Die elektrische Strassenbahn Sissach-Gelterkinden. 

Schweiz. Bauztg .1891, II, No .7, S. 39- 

Die bereits in No. lS lSoi I allgemein behandelte Schmal- 
spurbahn wird hier eingehend beschrieben mit Abbildungen. 

Elektrische Strassenbahn in Bremen. Schweiz. Hau- 
zeitung 1S91 II, No. 8, S. 49. 

Auf Grund der günstigen Ergebnisse des Probebetriebes im 
Jahre 18QO hat die Bremer Strafsenbahn-Gesellschaft die Thomson- 
Houston internationale Electric Co. Hamburg beauftragt, zwei 
Drittel ihrer Strafsenlinien in Bremen für den elektrischen Betrieb 
auszurüsten. 
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Die elektrischen Bahnen in Budapest. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 12, S. 91. 

Die wichtigsten Angaben über die Anlage dieser Bahnen nnd 
die Betriebsresnltate derselben. 

Elektrische Eisenbahn zu Southend, Dingl. Polyt. 
Journ., Bd. 279, S. 264. 

Dieselbe wnrde an Stelle einer Pferdebahn innerhalb 6 Wochen 
fertiggestellt. 

Elektrische Strasseneisenbahnen. Verordn.-Bl. f. E.u. 
Sch. 1891, No. 111, S. 1560. 

Nach dem in New- York erscheinenden „Western Electrician" 
kann man die Zahl der gegenwärtig in allen Welttheilen im Be- 
trieb befindlichen elektrischen Strafsenbahnen auf 325 mit über 
4000 Wagen und 7000 Motoren und etwa 4200 km Gleise 
schätzen, auf welchen taglich nicht weniger als 640000 km zurück- 
gelegt und jährlich etwa 750 Millionen Personen befördert werden. 
Steigungen von 13 bis 14 %, Entfernungen von 10 und mehr 
Kilometer von den Centraistationen aus, Geschwindigkeiten von 
40 bis 50 km in der Stunde sind einige der Hauptzüge des Be- 
triebes. Die Beamtenzahl auf allen diesen Linien wird auf etwa 
100000 Mann angegeben. 

Die elektrische Strassenbahn in Halle. Ztg. D. E.-V. 
1891, S. 633, 643. 651, 657. 

Eingehende sehr lehrreiche Mittheilungen über die nunmehr 
im regelmäfsigen Betriebe befindliche Anlage mit Lage und 
Höhenplänen, sowie andern Abbildungen, mit einer vorangehenden 
allgemeinen und geschichtlichen Besprechung der Entwickelung 
der elektrischen Bahnen, welche in Deutschland hier zum ersten 
Male in grofsem Umfange zur Anwendung gelangt, nachdem in 
den Vereinigten Staaten Nordamerikas im November 1890 bereits 
246 elektrische Bahnen mit 3 526 km Länge und 3830 Wagen im 
Betriebe standen, wobei starke Steigungen (bis l : 10) wegen der 
stetigen Zuführung der gleichen Energie weit leichter übernommen 
werden können, als durch Pferde oder Lokomotiven mit inne- 
wohnender Kraftquelle, da solche bei dauernd erhöhter Anstren- 
gung mit der Zeit erlahmt. In Halle gehen die Steigungen bis 
1:21; die Gesammtlänge des Netzes beträgt einstweilen 8 km. 

Die elektrischen Lokomotiven der City and South 
London Railway. Polyt. Journ., Bd. 280, S. 294. 

Nähere Beschreibung [dieser Lokomotiv-Konstruktion, 

Akkumulatorenwagen. Schweiz. Bauztg., II (No. 2) 
S. 13. 

Der auf der Frankfurter elektr. Ausstellung ausgestellte, von 
Hoffmann & Co. in Hannover gelieferte und von der Maschinen- 
fabrik Oerlikon installirte Akkumulatorenwagen wiegt (einschl. d. 
Akkuraul.) 6,7 t, bei voller Besetzung durch 30 Personen 9 t. 
Er ist mit einer elektrischen Energie für eine Strecke bis 60 km 
versehen; Geschwindigkeit bis 40 km in der Stunde. 

10 
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Ward's elektrische Eisenbahn. Dingl. Polyt. Journ., 
Bd. 279, S. 264. 

Anstatt die Wagen eines Zuges auf Rädern laufen zu lassen, 
will Ward nach seinem engl. Patente dieselben mittelst Schuhen 
auf einer Schicht Wasser gleiten lassen, welches in einer U-fÖr- 
migen Schiene enthalten ist. 

Strassenbahnbetrieb mittelst komprimirter Luft. 

Oesterr. Eisenbahnztg. XIV. Jahrg., No. 12, S. 96. 

Am 1. Oktober 1890 ist in Bern eine nach System Mekarski 
mit einem Kostenaufwand von 410000 Frcs. ausgeführte, mittelst 
komprimirter Luft zu betreibende Strafsenbahn von 3 km Länge 
eröffnet worden. Zwischen den beiden Endstationen liegen 9 Aus- 
weichestellen, bei welchen der Minimalradius 30 m beträgt. Im 
Uebrigen ist der Radius der Kurven nicht unter 50 m. Die 
mittlere Steigung beträgt 11,4 die Maximalsteigung von 

5ö,5°/oo kommt auf einer Strecke von 130 m Länge vor. Die 
Spurweite beträgt l m. Zum Betriebe sind 50 Pferdekräfte er- 
forderlich, die von den städtischen Turbinen geliefert werden. 
Die Fahrzeuge (Automobilen) enthalten je 16 Sitz- und 12 Steh- 
plätze; das Leergewicht beträgt etwa 6800 kg und das in einem 
Wagen aufgespeicherte Luftquantum ist 2 120 1, so dafs es unter 
allen Umständen für die genannte Strecke genügt. Für Ladung 
eines Wagens _ mit komprimirter Luft werden etwa 10 Minuten 
gebraucht, bis der Maximaldruck von 30 Atmosphären in den Re- 
servoirs enthalten ist. Als Fahrgeschwindigkeit sind in der Stadt 
bis 12, aufserhalb derselben bis 50 km gestattet. 

p. Statistik. 

Kartographische Darstellung der Güterbewegungs- 
statistik. Ztg. D. E.-V. 1891, No. 15—19, 

Ausführliche Mittheilungen aus dem von der Eisenbahndirektion 
zu Erfurt im Auftrage des Herrn Ministers für 1891 bear- 
beiteten Werke. 

Güterverkehr auf den deutschen Eisenbahnen nach 
Vierteljahrsabschnitten. (1885 bis 1890.) Von 
Lohauss. Arch. f. E.-W. 1891, S. 832. 

Statistische Mittheilungen von den Eisenbahnen des 
Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen. Ztg. 
D. E.-V. 1891, S. 410, 432, 455, 496, 524, 540, 564. 

Betriebslänge der den Bahnen des V. D. E. unter- 
stellten Strecken am 1. Juli 1891. Ztg. D. E.-V. 
1891, S. 551. 

73 Eisenbahn vervaltuogen, darunter 41 deutsche und 22 in 
Oesterreich - Ungarn. Gesammte Betriebslänge 74 541,84 km. 
Davon kommen abgerundet auf: 
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Preufscn 25016 km. Elsafs-Lothringen 1538 km. 

Bayern . 5420 „ Sonstige deutsche Staaten . . 4074 - 

Sachsen . 2604 „ Deutsche Venvaltung, im Ganzen 41798 

Wtirttembg. 1633 ,. Oesterreichische Verwaltungen 
Baden . . 1454 „ (aufser Bosnien) .... 26204 

Ueber Eisenbahnunfölle. Zeitung D. E. -V. 1891, 
S. 749- 

Vergleichende Statistik der Unfälle im Bereich des Vereins 
D. E.-V. 1880—89. Ks wird nachgewiesen, dafs, abgesehen von 
dem besonders unglücklichen Jahre 1882, im Uebrigen die beiden 
Jahre 1888 und 1889 eine gröTsere durchschnittliche Intensität des 
einzelnen Unfalls zeigten, als die übrigen. Die Sicherheit der 
Reisenden im Verhältnis zur Stärke des Zugverkehrs hat dagegen 
etwas zu- als abgenommen. Im Durchschnitt der 10 Jahre kommen 
auf 1 Tödtung eines Reisenden 666 Mill. Personenkilometer; auf 
eine »Tödtung oder Verletzung« 77Ö Mill. Personenkilometer. 

Unfallstatistik der deutschen und österreichisch-un- 
garischen Bahnen vom Jahre 1878 bis inklusive 

1889. Zeitschr. f. K. u. IX 1891, Heft 36, S. 649 
bis 652. 

Aufsatz vom Generaldircktionsrath Prof. A. Oclwcin. 

Die Württembergischen Eisenbahnen im Rechnungs- 
jahre 1889/90. Arch. f. E.-W. 1891, S. 877. 

Die Sächsischen Eisenbahnen im Jahre 1890. Ztg. 
D. E.-V. 1891, S. 693. 

Die k. k. österreichischen Staatsbahnen im Ge- 
schäftsjahre 1890. Arch. f. E.-W. 1891, S. 887. 

Die englischen Eisenbahnen im ersten Halbjahre 
1891. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch., No. 104, S. 1465 
und 1466. 

Statistische Mittheilungen nach dem Railway-News. 

Die Betriebsergebnisse der Orleansbahn im Jahre 

1890. Annales industr., 23. Jahrgang, 2. Halbjahr, 

S. 294 ff. 

Bau, Ausrüstung und Betrieb einer englischen Eisenbahn. 
Annales industr. 23. Jahrgang, 2. Halbjahr. Seite 300 ff. Beschrei- 
bung der englischen Eisenbahnen in Bezug auf die Herstellung, 
Ausrüstung und den Betrieb derselben. 

Die Betriebsergebnisse der französischen Nordbahn 
im Jahre 1890. Annales industr., 23. Jahrgang, 
2. Halbjahr, S. 26off. 

10 • 
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Die Betriebsergebnisse der Bahnen der Paris-Lyon- 
Mittelmeergesellschaft im Jahre 1890. Annales 
industr. 23. Jahrgang, 2. Halbjahr, S. 230 ff. 

Stand der Spanischen Eisenbahnen bis Ende 1889. 

Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1891. No. 113, S. 157Ö. 

Statistische Mitteilungen. 

Dampftrambahnen in Italien. Aich. f. E.-W. 1891, 
S. 916. 

Statistique des chemin de fer suisses pour 1889. 

Riv. gen. d. ch. d. f. 1891. I. S. 155; s. a. : Arch. 
f. E.W. 1891, S. 197. 

Auszug aus dem Bericht der schweizerischen Postverwaltung. 
Am 31. Dezember 1889 sind in Betrieb gewesen rund 2563 km 
Hauptbahnen und 438 km Sekundärbahnen, zusammen 3001 km. 
Die ersten Herstellungskosten einschl. Betriebsmittel haben be- 
tragen pro km der Hauptbahnen 34OOOO Fr., der Sekundärbahnen 
136000, im Durchschnitt 308 555 Fr. Die Betriebsausgabe wird 
zu 51,84 % der Einnahmen angegeben, der Gesammt-Ueberschufs 
zu 42675603 Fr. bei einem Anlage-Capital von 1089517 597 Fr. 

Neunzehnter Geschäftsbericht der Direktion und des 
Verwaltungsrath es der Gotthardbahn umfassend 
das Jahr 1890. Luzern, Meyer' sehe Buchdruckerei 
(H. Keller) 1898. 

Im Jahre 1890 haben die Betriebseinnahmen 13186517,85 Fr., 
die Betriebsausgaben 6896291,62 Fr. betragen und ist somit ein 
Betriebsüberschufs von 6290226,23 Fr. erwachsen. Geleistet 
wurden 2 270345 Zugkilometer, 65086 181 Achskilom., 384993481 
Brutto- und 105 359277 Netto-Tonnenkilometer. Von eigenen 
Lokomotiven wurden geleistet 2982706 und von fremden Loko- 
motiven 138 Lokomotivkilometer. Die Baukosten für die nörd- 
lichen Zufahrtslinien Zug-Walchwyl-Goldau und Luzern-Küssnacht- 
Immensee sind auf 13468042 Fr. veranschlagt; diese Linien sollen 
bis zum 1. Januar 1894 fertig hergestellt werden. 

Die skandinavischen Eisenbahnen im Jahre 1889/90. 

Arch. f. E.-W. 1891, S. 905. 

Die Güterbewegung auf den Eisenbahnen und Wasser- 
läufen Russlands im Jahre 1889. Ztg. D. E.-V. 
1891, S. 594. 

Japanische Eisenbahnen. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 
1891, No. 101, S. 1433. 

Statistische Mittheilungen über die Anlage- und Betriebs- 
verhältnisse der japanischen Eisenbahnen. 
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Betriebsergebnisse der russischen Eisenbahnen im 
Jahre 1889 und 1890. Aren. f. E.-W. 1891, S. 921. 

Indische Eisenbahnen. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 
1891. No. 101, S. 1433. 

Verkehr auf den indischen Eisenbahnen im Betriebsjahre 1890/91. 

Die Eisenbahnen der Erde 1885—89. Ztg. D. E.-Y. 
1891, S. 583. Statistische Mittheilungen nach 
„Aren. f. E." 1891. Heft 3. 



to. Verwaltung, Gesetzgebung, richterliche Entscheidungen, 

Die Kommunalbesteuerung der Einnahmen des 
Staates aus dem Eisenbahnbetrieb. Von Mykitta. 
Aren. f. E.-W. 1891, S. 870. 

Die Beträge, welche der preulsische Eiscnbahntiskus auf Grund 
des sog. Kommunalsteuernothgesetzes vom 27. Juli 1885 den nach 
dem Letzteren abgabeberechtigten Gemeinden an Einkommensteuer 
entrichtet hat, sind von 3,7 Mill. Mk. im Jahre 1886/87 in stetem 
Anwachsen auf 7,5 Mill. Mk. im Jahre 1890/91 gestiegen. Für 
1891/92 ist ein Sinken dieses Betrages um 30 bis 34 % zu er- 
warten. In einer Tabelle führt der Verfasser die Steuerbeträge 
auf, welche an die grösseren Gemeinden in jedem einzelnen Jahre 
seit 1886/87 gezahlt sind. In einigen Gemeinden hat hierbei die 
von den Staatsbahnen entrichtete Abgabe 30 % des gesammten 
Steuersolls betragen. 

Die Eisenbahnverstaatlichung in Ungarn. Arch. f. 
E.-W. 1891, S. 913. 

Mittheilungen über den jetzt erfolgten Uebergang der in 
Ungarn belegenen Strecken der österr.-ungar. Staatsei senbahn- 
gescllschaft in das Eigenthum des ungarischen Staats und über die 
voraussichtlichen wirtschaftlichen Folgen dieses Ereignisses. 

Das neue internationale Eisenbahn - Frachtrecht. 

Ztg. D. E.-V. 1891, S. 706, 740, 778. 

Eingehende Besprechung desselben, der Entstehungsbedin- 
gungen, des Gebiets und der Tragweite u. s. f. 

Ueber die Verpflichtung der Gerichte zur Ver- 
nehmung von Zeugen in Disziplinarsachen. Von 

Schmöckel. Archiv f. E.-W. 1891, S. 796. 

Verfasser sucht nachzuweisen, dafs nach preufsischem Rechte 
die Gerichte dem Ersuchen anderer Staatsbehörden um eidliche 
Vernehmung von Zeugen in Disziplinarsachen auch dann entsprechen 
müssen, wenn das förmliche Disziplinarverfahren noch nicht ein- 
geleitet ist. 
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Beiträge zur Lehre von der Enteignung. Von Dr. 

Eger. Fortsetzung. Arch. f. E.-W. l89l, S. 888. 

Erörterungen über das Recht des Grundeigentümers, bei 
theilweiser Enteignung eines Grundstücks unter gewissen Voraus- 
setzungen die Uebernahme auch des ihm verbleibenden Rest- 
grundstücks zu fordern. 

Ueber die Festsetzung der Rücklagen zum Er- 
neuerungsfonds der Privat - Eisenbahnen. Von 

Reg.-Baumeister Conrad. Glaser' s Ann. No. 341. 

Mathematische Untersuchungen über die für verschiedene Ein- 
heiten zu wählenden Sätze für die Rücklagen zur Bildung eines 
Erneuerungsfonds. Die Rücklagen erscheinen als eine Funktion 
der Frequenz. 



Druok: Funcke & Naeter, Berlin 80-, Köpenick eretr. 114. 
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MITTHEILUNGEN 

aus der 

Tagesliteratur des Eisenbahnwesens. 



1891. NOVEMBER, DEZEMBER. Heft 6. 



/. Bahnprojekte. Vorarbeiten. 

Eisenbahn -Vorarbeiten und neuere Anleitungen zu 
denselben. Von F. A. Gelbcke. Centralbi. d. Bau- 
verw., XI. Jahrg., No. 34a, S. 336. 

Zur Ausführung der Eisenbahn -Vorarbeiten. Von 

Janensch, Königl. Regierungs-Baumeister. Centralbi. 
d. Bauverw., XI. Jahrg., Nr. 37, S. 359- 

Bemerkungen zu dem vorgenannten Aufsatze des Herrn 
F. A. Gelbcke. 

Zur Ausführung der Eisenbahn -Vorarbeiten. Von 

H. Keller, Centralbi. d. Bauverw., XI. Jahrg., No. 40, 

S. 390. 

Hinige Bemerkungen zu dem bezüglichen Artikel des Herrn 
Gelbcke auf S. 334 dieses Jahrganges, betreffend die Rücksicht- 
nahme auf die Verhältnisse der Bodenschichtung und des Wasser- 
abflusses,, erläutert an Beispielen aus Italien. 

Programm für die öffentlichen Verkehrsanlagen in 
Wien. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1891, No. 135, 

S. 1890—1895. 

Das Programm für die Ausführung der nachstehenden grofsen 
Verkehrsanlagen in Wien, und zwar: 

1. Der Wiener Stadtbahn; 

2. der Regulirung des Wien -Flusses, unter gleichzeitiger 
Anlage beiderseitiger Sammclkanülc ; 

3. der Anlage von Hauptsammeikanälen beiderseits des 
Donau-Kanals und 

4. der Umwandlung des Donau - Kanals in einen gegen 
gröfserc Hochwasser geschützten Handels- und Winterhafens, 

wird dem Wortlaute nach mitgetheilt. 

Die projeknrte Wiener Stadtbahn. Ztg. D. K.-V. 
1891, 5. 903. 

Das nunmehr festgestellte Programm umfafst zunächst für die zu 
erbauenden „Hauptbahnen* 4 30,2 km mit 38,7 Millionen Gulden; 
desgl. an „Lokalbahnen", deren Anschlufs an das allgemeine 
Eisenbahnnetz zwar zu erstreben, nicht aber als durchaus noth- 
wendig hingestellt wird, 1 1,2 km mit 14,7 Millionen Gulden. Sodann 
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sind für beide Gruppen Erweiterungen vorgesehen, so dafs im 
Ganzen 44,7 Millionen Gulden für Hauptlinien und 37,4 Millionen 
Gulden für Lokalbahnen, dazu noch 3,8 Millionen Gulden für tin- 
vorhergesehenes, im Ganzen also rund 86 Millionen Gulden 
erforderlich werden. Von den Kosten der Hauptbahnen trägt der 
Staat 87,5 pCt., das Land 5 pCt., die Gemeinde Wien 7,5 pCt. ; 
bei den Lokalbahnen sind diese Antheilsätze 85, 5 und 10 pCt. 

Für die Ausarbeitung des Stadtbahn projekts und die Bau- 
ausführung ist eine besondere Dienststelle unter Leitung des 
Ober-Bauraths Adolf Doppler (früher oberster Bauleiter dcrArlberg- 
bahn) gebildet. Das Trassirungsbureau wird von dem Regierungs- 
rath Wilhelm Dostal geleitet. 

Project de pont sur le Bosphou. Le genie civil, 
T. XIX, No. 27. 

Die projektirte Brücke von 2 km Länge soll das Bosporus 
zwischen Stambul und Skutan überspannen. Sechs Oeffnungen 
von 250 m Weite sind vorgesehen. Für den Schiffsverkehr 
bleiben 40 m Profilhohe frei Die gröfste Wassertiefe ist 36 m. 

Schnellzugbahn in der Stadt New -York. Railr. 

Gaz. 1891, S. 279. 

* 

Die jetzigen Stadtbahnen ( Hochbahnen) in New-York gestatten 
den Zügen nur eine verhältnifsmäfsig geringe Geschwindigkeit. 
Es wird erörtert, in welcher Weise eine auch für Schnellzüge 
geeignete Stadtbahn zur Ausführung gebracht werden könnte und 
zwar entweder unterirdisch als Tunnelstrecke, oder innerhalb eines 
vorhandenen Straisenzuges (auf Säulen etc.). oder mittelst Durch- 
ganges durch die Häuserblocks bei Unterführung der Strafsenzüge. 

African transcontinental railroads. Rc. Eng. Journal, 
Vol. LXV, No. 11. 

Einige allgemeine Bemerkungen über das Projekt de Rochas, 
von Algier aus durch die Sahara nach Rio Nunncz in Senegambien 
einerseits, nach Cap Guardafui andererseits und schliefslich auch 
nach dem Zambesi Bahnen zu bauen. Von der französischen West- 
küste Afrikas ist mit einem gewöhnlichen Dampfer Pernambuco 
in fünf Tagen zu erreichen. Von dort sollen Bahnen nach der 
südamerikanischen Westküste (Peru und Chile) führen. Die Linie 
nach Guardafui soll Fortsetzung im Seewege nach Vorder- und 
Hinter-Indien finden, die nach dem Zambesi über Madagaskar nach 
Australien. Marseille wird dann erster Welthandelsplatz. London 
und New-York Plätze zweiten Ranges. Das amerikanische Blatt 
meint, 1930 wird man wohl so fahren können. 

2. Bau. 

B a h n k ö r p e r. 

Berechnung der Erdarbeiten durch Zahlenreihen 
oder Zeichnung? Centralbl. d. Bauverw., XI. Jahrg., 
No. 40, S. 389. 

Der Artikel spricht sich für Ermittelung durch Zeichnung 
aus, anstatt der Entnahme aus Tabellen eines kürzlich erschienenen 
Tabellenwerks, das vor allem eine wagerechte und geradlinige 
Begrenzung des Erdreichs voraussetzt. 
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Brücken. * 

Ueber Langer' sehe Brückenträger. Von Professor 
H. Müller-Breslau. Centralbl. d. Bauverw., XI. Jahrg., 
No. 36, S. 349- 

Vorrichtung zur Herstellung eines genauen Schlusses 
der Drehbrücke Camp-Carnin. Von Lademann. 
Centralbl. d. Bauverw., XI. Jahrg., No. 37, S. 302. 

Durch Zeichnungen verdeutlichte Beschreibung genannter Vor- 
richtung an der Brücke der Bahnstrecke Duchcrow-Swinemünde 
über den Peenestrom. 

Zum Einsturz der Birsbrücke bei Mönchenstein. 

Centralbl. d. Bauverw., XI. Jahrg., No. 29, S. 280. 

Besprechungen der Gründe des Einsturzes der Brücke von 
A. Rieppel und E. Beyerhaus. Königl. Regicrungs - Baumeister. 

Zum Einsturz der Birsbrücke bei Mönchenstein. 

Von F. E. Centralbl. d. Bauverw., XI. Jahrg. 
No. 30, S. 291. 

Eine Bemerkung zu der von Herrn Beyerhaus in No. J9 
d. Bl. gegebenen Erklärung für den Brückeneinsturz, wonach 
dieser Erklärungsversuch gegenstandslos wird. 

Zum Einsturz der Birsbrücke bei Mönchenstein. 

Centralbl. d. Bauverw. t XI. Jahrg., No. 30a, S. 2QÖ. 

Herr Rieppel giebt zu seinem in No. 29 d. Bl. gemachten 
Vorschlägen eine Erläuterung; ausserdem werden in dem Artikel 
die Bedenken kurz angeführt, welche die Herren Mantel und 
Beyerhaus gegen die Rieppel sche Berechnung erheben. Zum 
Schlufs ist noch der in einer Zuschrift an die Redaktion des Cen- 
tralblattes erwähnte Einfluls des Brendens angezogen. 

Schlusssätze des Ritter -Telmajer'schen Gutachtens 
über den Mönchensteiner Brückeneinsturz. Ztg. 
D. E.-V. 1891, S. S57. (Vollst. Gutachten der 
„Schweiz. Bauzeitung", Bd. ltt, No. ig.) 

FJusseiserne Ueberbauten der Weichselbrücke bei 
Fordon. Centralbl. d. Bauverw., XI. Jahrg., No. 

40, S. 392. 

Die Vergebung der Arbeiten und Lieferungen zur Anfertigung 
und Aufstellung der Ueberbauten in zwei Loosen hat stattgefunden. 
Loos I, die fünf Stromöffnungen von je luo m Weite mit den 
Nebcnanlagen — ein Gewicht von etwa 4100 t - - umfassend, 
erhielt die GutehofTnungshütte in Oberhausen; Loos II. die 13 V01- 
landöffnimgen von je 62 m Weite - - mit einem Gewicht von 
etwa 5 500 t — die Firma Ilarkort in Duisburg. 

Als Material für Loos I ist basisches Flamniofcn-Flufscisen. 
für Loos II basisches Birnen- Flufseisen bestimmt. Die Kosten 
sämmtlicher Eisenarbeiten, einschl. der Lieferung von je zwei 
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fahrbaren AnsfVeicher- und Besichtigungswagen für jede OcfFnung, 
betragen voraussichtlich etwas über vier Millionen Mark. 

Oesterreichische Eisenbahn-Zeitung, Organ des Club 
österreichischer Eisenbahn-Beamten. XIV. Jahrg., 
No. 45- 

Konstruktion eines provisorischen, gelegentlich des Umbaues 
der Ohio-Brücke bei Steubenville verwendeten Brücken-Auflegers, 
bei welchem ein schief stehender Pfeiler abgebrochen und neu 
wieder hergestellt wurde. 

Reconstruction du pont de Newark sur la Trent. 

Le genie civil. T. XIX, No. 25. 

Beschreibung der Auswechselung einer grofsen Brücken-Kon- 
struktion während des Betriebes. 

Der Viadukt über den Fluss Petrace bei Gioia 
Tauro, im Zuge der Eisenbahnlinie Neapel-Paola- 
Reggio (Calabrien). Von Ingenieur F. Pfeuffer. 
Oesterr. Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 30, S. 217. 

Beschreibung mit Ansicht des Viadukts und Bauausführung. 

Le pont en arc de la Cerveyrette ä Briancon. 

Le genie civil. T. XX, No. 6. Mit Abb. 

Eine eiserne Bogenbrücke mit oben liegender Fahrbahn ist 
über eine 85 m tiefe Schlucht auf 75 m Weite gebaut. Der 
mittlere Theil der Schlucht ist durch einen Bogen von 52 m 
lichter Weite überspannt. Die Fahrbahn zwischen zwei Fufssteigcn 
hat 2,5 m Breite. Die Brücke (in den Hautes Alpes) verbindet 
zwei Forts (fort des tetes und fort Bayard). 

Der Ursprung und die Ausbildung der Viaduktbauten 
in Amerika. Railr. Gaz. 1891, S. 388. 

Der Verfasser erörtert die in früherer Zeit üblichen, gröfsten- 
theils durch Feuer zerstörten Holzkonstruktionen, die als Ersatz 
derselben hergestellten Eisenbauten, sowie endlich die in neuerer 
Zeit erbauten sog. Arestee works. (Mit Zeichnungen.) 

The American railroad viaduet, its origin and 
evolution. Engineering 1891, II, No. 1337, S. 170. 

Referat aus einem durch Herrn Greiner in der Versammlung 
der amerikanischen Civil-Ingenieure gehaltenen Vortrage über die 
Entwickelung des Baues der Eisenbahnbrücken in Amerika. 

Tunnel. 

The Washington-Street tunnel. Engineering II, 1891, 
No. 1338, S. 225. 

I in in Chicago unter dem Chicago-River geführter Strafsen- 
tunnel ist zum Zwecke der Aufnahme einer Strafsenbahn erweitert 
n Decke, um grölVere Wassertiefe für die Schifffahrt zu 
gckgt. Der Bauvorgang wird an der Hand von 
schrieben. 
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Oberbau. 

Festigkeits-Verhältnisse neuerer Eisenbahn -Ober- 
bauten. Oesterr. Eisenbahn -Zeitung, XIV. Jahrg., 
No. 32, S. 236. 

Professor Engesser stellt Vergleiche zwischen der Wider- 
standsfähigkeit : 1. Des normalen Oberbaues der preufsischen 
Staatsbahnen (mit 10 Querschwellen bei 9 m langen Schienen); 
2. des Oberbaues der Berliner Stadtbahn (Schiene von 41 kg 
per Im); 3. des Oberbaues der englischen Midiandbahn und 
4. des Goliathschienen-Oberbaues der belgischen Staatsbahnen an. 
Wenn die wagerechte Belastung durch ein Rad ß P ist und ß bei 
Geschwindigkeit von 60 bis IOO km in der Stunde zu 0,2 und 
0,3 angenommen wird, so ergiebt sich die gröfste Spannung aus 
der senkrechten und wagerechten Belastung im Schienenfufse 

für ß = 0,2 für ß = 0.3 
bei dem Oberbau zu l =« 1994 2 37Ö kg.'cm 2 

„ „ „ „ 2 = 1514 1820 

„ 3 = 1434 1640 „ 

n m „ 4 = 10Ö2 1209 

Wenn 1800 oder höchstens 2000 kg/cm 8 als die zulässige 
gröfste Spannung angenommen werden, so zeigt sich der Oberbau 
zu 1 zu schwach, besonders bei abgefahrener Schiene, wodurch 
bei 10 mm Höhenabnutzung etwa IO pCt. Spannungszunahme 
eintritt. Auch bei einer Vermehrung der Schwellenzahl um zwei 
Stück auf die Schienenlänge, oder einer, dem Geldwerthe nach 
etwa gleichwertigen Vermehrung des Schienengewichts um 4,4 kg 
auf l m, ergaben sich nach der Berechnung Engesser s bei 
abgenutzten Schienen noch Spannungen von 1940 und 1880 für 
ß = 0,2 und von 2290 für ß = 0,3. 

The advantages of longitudinal bearing Systems for 
railway tracks. Engg. II, 1891, No. 1338, S. 210. 

Referat aus einem Vortrage des Herrn Clarke über die Vor- 
züge des Langschwellcn-Oberbaues, gehalten in der Versammlung 
der amerikanischen Civil-Ingenieure. 

Die Schienenformen der Gotthardbahn. Centralbl. 
d. Bauverw., XL Jahrg., No. 38, S. 3Ö8. 

Der Artikel macht unter Beigabe von Skizzen der Schienen- 
formen einige Angaben über die Verstärkung des Oberbaues und 
über die neuen Schienenformen der Gotthardbahn. 

Für die Folge soll durchgehend* ein Gestänge nachstehender 
Art in Verwendung kommen: 

Stahlschienen von 145 mm Höhe, 130 mm Breite für den 
Fufs und 70 mm für den Kopf, Gewicht 46 kg,m; aufserdem für 
Schienen, welche in langen Tunneln verlegt werden, eine Ver- 
stärkung am Fufse um 2 mm, so dafs die Gcsammthöhe der 
Tunnelschiene 14? mm, ihr Gewicht 48 kg beträgt. — Eiserne 
(Juerschwellen von 2,5 m Länge (früher 2,4 m) und Verstärkung 
der Kopfplatte auf durchgehends 12 mm; Gewicht 66 kg für das 
Stück; Anordnung von 16 Stück Schwellen auf die Schienenlänge 
von 12 m (früher 15 Stück). 

Zum Schlufs giebt der Artikel noch eine Zusammenstellung 
neuerer Schienenprofile verschiedener Länder. 
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Die Berechnung der Weichen und Geleiseanlagen. 

Von Alexander Lipthay von Kisfalud, o. ö. Prof. 
an der Königl. Technischen Hochschule zu Budapest. 
Mit Genehmigung des Verfassers aus dessen Hand- 
buche über Eisenbahnbau auszugsweise übersetzt 
von Arthur Thiering, Assistent der Lehrkanzel für 
Eisenbahnbau. Budapest 1892. Friedrich Kilians 
K. und Universitäts- Buchhandlung. 9 Bogen grofs 8°. 
Mit 119 Figuren. 

Zur Frage der Weichensicherung. Von Zacharias 
Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor. Centralbl. d. 
Bauverw., XL Jahrg., No. 31, S. 303. 

Der Herr Verfasser des Artikels erklärt die neuerdings 
erfolgte Anordnung von Kontrollregeln bei Weichen, welche 150 m 
und mehr vom Stellwerk entfernt sind, für wohl begründet, und 
halt es auf Grund eines Betriebsunfalls, der sich auf einem zum 
Bezirk des Betriebsamts Stralsund gehörigen Bahnhofe zutrug, 
sogar für nothwendig, in der Anwendung von Vorsichtsmafsregeln 
noch weiter zu gehen. Kr sagt: „Man wird auf die Einschaltung 
von Kontrollregeln an allen mit Weichenschlössern versehenen, 
von ein- oder ausfahrenden Zügen spitz befahrenen Weichen nicht 
wohl verzichten können; man mufs aber aufserdem die Kontrol- 
lregel in einer von der bisher üblichen, abweichenden Form her- 
stellen, wenn man die nach unseren heutigen Hilfsmitteln erreich- 
bare Sicherheit für den Zugverkehr erzielen will." Nach Dar- 
stellung des Vorganges bei dem fraglichen Unfall, kommt der 
Herr Verfasser zu dem Schlufs, dafs man bei Weichen mit auf- 
schneidbaren Schlössern sich nicht nur über den Anschlufs der 
einen Zunge an die Baekcnschienc, sondern auch Uber das bei 
Umstellung der Weiche erfolgte Mitgehen der anderen Zunge 
Gewilsheit verschaffen müsse. Dieser Forderung, sagt der Ver- 
fasser, wird nur dann genügt, wenn man an jeder Zunge eine 
Riegelstange anbringt und beide Stangen, welche zweckmäfsig in 
einer Ebene senkrecht über einander liegen, durch einen gemein- 
samen Riegeltopf führt. Diese Anordnung wird sodann näher 
besehrieben. Schliefslich glaubt der Herr Verfasser befürworten 
zu müssen, dafs die Eingangsweichen stets, auch bei weniger als 
150 m vom Stellwerk, mit Kontroiriegeln verschen werden, und 
empfiehlt er diese Mafsregeln um so mehr, als die Kosten für 
Anbringung der Kontroiriegel im Verhältnils zu den übrigen für 
die Stellwerke nöthigen Aufwendungen verschwindend klein sind. 
Auch für andere im Stellwerksbezirk liegende, spitzbefahrene 
Weichen, auf welche die für die Eingangsweichen mafsgebende 
Bestimmung des Bahnpolizei-Reglements keine Anwendung findet, 
wird die Einführung von Kontroiriegeln empfohlen, da diese 
Weichen tür die einfahrenden, besonders aber für durchfahrende 
Züge dieselben Gefahren bieten, wie die Eingangsweichen. Man 
werde jedoch für diese Weichen von der Verwendung unmittelbar 
in die Signalleitung eingeschalteter Riegel Abstand nehmen und 
sich mit Riegelzügen begnügen können, welche durch besondere 
Hebel im Stellwerk bewegt werden, von deren Stellung jedoch 
die Signalgebung abhängig ist. 



Digitized by Google 



127 



Die neue Weichen- und Signalsichefungsanlage in 
Limburg a. d. Lahn. (System Löbbecke.) Von 

E. Löbbecke, Elektroingenieur. 

Eingehende Beschreibung mit Zeichnungen dieser Einrichtung. 

Weiche mit zur Fahrschiene parallel verstellbaren 
Zungen. Centralbl. d. Bauverw., XL Jahrg., No. 33. 
S. 324. 

Patentbeschreibung mit Zeichnung des Patents No. 56254 
der Maschinenfabrik „Deutschland" in Dortmund. Die Zungen 
haben keinen Drehpunkt, sondern werden auf Gleitstühlen parallel 
zu sich selbst verschoben, so dafs sie bei der Durchfahrt auf 
ihrer ganzen Länge an der zugehörigen Fahrschiene anliegen und 
von dieser gestützt werden. 

Bahnh ofsanlagen. 

Die Nebenbahnhöfe der Kölner Bahnumbauten. Von 

Below. Centralbl. d. Bauverw., XI. Jahrg., No. 30, 
S. 285. 

Bei den Kölner Bahnumbauten sind auch zwei Haltestellen für 
Personenzüge nach Art derjenigen der Berliner Stadtbahn für den 
inneren Verkehr angelegt worden. Der Artikel bespricht die Lage 
und Einrichtung dieser Nebenbahnhöfc, sowie die Einrichtung der 
angewandten Gepäckrutschen. Grundrils und Ansicht des West- 
bahnhofs, sowie Schnitte der in demselben eingerichteten Gepäck- 
rutsche sind beigefügt. 

The new taminals of the Pennsylvania railroad et 
Jersey City. Eng. News 1891, II (No. 39), S. 276. 

Die Bahn hat im Anschlnfs an die Höherlcgung ihrer Gleise 
in Jersey City nunmehr einen grofsen Personenbahnhof am Hudson- 
flufs erbaut, weicher besonders durch seine grofse Personenhalle 
bemerkenswerth ist. Die 78 m weite Halle ist in eine einzige 
Spannweite hergestellt. Die Bunde sind Dreigedeckträger, deren 
Fufsgelenke unter der Bahnsteigkrone liegen. Länge der Halle 
199 m. In der Halle liegen zwölf Gleise, drei doppelte und sechs 
einfache. Zwei der Bahnsteige haben 6,7, die übrigen nur 3,7 m 
Breite. Die Halle dürfte die gröfste Einzelspannweite der Welt 
besitzen. 

Pavillonstation in Melrose (N. Y.). Railr. Gaz. 1891, 
S. 460. 

Das Empfangsgebäude befindet sich über den vier Gleisen 
zweier zweigleisigen Bahnen und hat zu den beiden zweiseitig be- 
nutzten Perrons Zugang durch Treppen. Die Perronhallen haben 
nur eine mittlere Säulenreihe auf dem Perron. 

New Passenger Station at Newark. Eng. News 1891 
(No. 7), S. 146. 

In neuerer Zeit richtet man in Nordamerika ein gröfseres 
Augenmerk auf die Anlage von Untcrtunnelungen bezw. Ueber- 
brückungen für die von einer Seite auf die andere übergehenden 
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Reisenden. Der. auf dem Bahnhof Newark erbaute Personentunnel 
ist eines der neuesten derartigen Beispiele. Von vielen Seiten 
werden die Tunnel den Brücken vorgezogen, da die Vortheile der 
ersteren, Schutz der Reisenden gegen Witterungseinflüsse und 
geringere Anzahl der zu ersteigenden Treppenstufen, trotz der 
gröfseren Anlagekosten und der schwierigeren Lüftung, Beleuchtung 
und Entwässerung, den Brücken gegenüber für ausschlaggebend 
erachtet wurde. 

Sur quelques dispositions nouvelles pour l'evelenche- 
ment et le verouillage des aiguilles et des signaux. 

m. Abb. Par M. Cofsmann. Rev. gen. d. ehem. 
1891, l S. 205. 

Fortsetzung des Artikels im Jahrg. 1890, I, S. 31 1 ff. 

Note sur l'installation des appareils hydrauliques de 
la nouvelle gare de Paris und Lazare. m. Abb. 
Par M. M. A. Bouisseau et E. Dereins. Rev. gen. d. 
ehem. 1891, I, S. 239 u. 309. 

Fortsetzungen des Artikels im Jahrg. 1890, II. S. 3 ff. 

Lignes ä trois rails pour voie de 1,45 m et 1,00 m 
de larguer. m. Abb. Par M. E. Gressier. Rev. 
gen. d. ehem. 1891, I, S. 248. 

Beschreibung der Gleisanlagen auf den Bahnhöfen la Voulte 
und Tournon der Eisenbahn Lyon-Nimes für die normalspurige 
Hauptbahn und eine Sekundärbahn mit l.oo m Spurweite. 

BahnausrÜs.tung. 

Ueber Rollbremsschuhe. Von W. Heufemann. Centralbl. 
d. Bauverw., XI. Jahrg., No. 32, S. 309. 

Gegenüber dem Aufsatz in No. 25 des Centralblatts »Ueber 
Hemmschuhe im Verschubdienst«, welcher den mit einer Rolle und 
beweglicher Spitze versehenen Bremsschuhen jede Zweckmiifsigkeit 
abspricht, ist der Herr Verfasser in der Lage, ausführen zu können, 
dafs ein gut gebauter Rollbremsschuh, wie er z. Zt. auf dem Ver- 
schubbahnhof Gleiwitz angewandt wird, allen Anforderungen des 
Verschubdienstes in vollem Mafsc entspricht. Der Artikel giebt 
unter Beigabe von Zeichnungen eines Rollbremsschuhes (System 
Brauer) eine Beschreibung der Konstruktion und Verwendung 
eines solchen. 

Elektrische Schiebebühne der Union-Pacific-Eisen- 
bahn. m. Abb. Railr. Gaz. 1891, S. 443. 

Diese für Lokomotiven und Wagen bestimmte Schiebebühne 
hat eine Plattform von 70 Fufs Länge; der Motor ist 1 5 pferdig. 

Fifty-ton Fairbairn steam crane. Engg. 1891, I, 
No. 1327, S. 664. 

Zeichnung und Beschreibung eines Fairbairn -Dampfkrahnes 
von 50 t Tragfähigkeit, Ausladung 60' (oder 1Q.O m). 
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Allgemeines. 

Eine neue Untergrundbahn in Glasgow. Centralbl. 
d. Bauverw., XI. Jahrg., No. 21a, S. 209. 

Kurze Beschreibung mit Zeichnungen dieser etwa 10 km 
langen, im Bau befindlichen Bahn, deren Kosten auf 24,62 Millionen 
Mark veranschlagt sind, wovon 4.52 Millionen auf Grundenverb 
entfallen. 

Elektrische Rammen. Centralbl. der Bauverwaltung, 
XL Jahrg., No. 23, S. 228. 

Kurze Beschreibung mit Skizzen einer solchen. 

Neuere Fortschritte der Schmalspur. Ztg. D. E. V. 
1891, S. 909, 933. 

Darlegung derselben in den europäischen und aufsereuropäischen 
Ländern, in letzteren gröfstentheils in dem Sinne der Anwendung 
als Hauptbahn, ebenso wie innerhalb Europas in Norwegen und 
Griechenland. Plinweis auf die Zweckmäfsigkeit von Schmalspur- 
und transportablen Bahnen in neuen Kolonien. 

Ueber den Bau und die Betriebseinrichtungen der 
ottomanischen Bahnen. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XIV. Jahrg., No. 31, S. 225, No. 32, S. 233- 

Derzeitige Länge des Betriebsnetzes 1227,7 km. 

Die Bahn ist mit Ausnahme der Strecken Konstantinopel- 
Jedicule und Kuldiburgafs- Adrianopel, wo der Unterbau zweigleisig 
hergestellt ist, eingleisig angelegt, mit normaler Spur. Kleinster 
Kurvenradius : Konstantinopeler Netz 300 m, Linie Salonik-Mitro- 
vitza 275 m mit mindestens 100 m Gerade zwischen zwei Gegen- 
kurven. 

Gröfste Steigung : auf der Linie Uesküb-Verisowic l7°/oo, auf 
den übrigen Linien 10 — 15 ü /oo- 

Planumsbreite normal 5.5 m, ausnahmsweise 5,05 m; Damm- 
böschungen 1 : i l /f, Einschnittsböschungen 4:5. • 

Die Schwellenoberkante ist 0,90 m über das bekannte Hoch- 
wasser gelegt. 

Im Ganzen bestehen 70 Stationen und 6 Haltestellen. 

Die Wächterstrecken sind durchschnittlich auf 5 km festgesetzt ; 
auf der Strecke Konstantinopel-Jedicule auf 7 km, 13 Wächter. 

Wasserstationen nach Bedarf in Intervallen von 15—60 km. 

Haupt- Reparaturwerkstätten und Heizhäuser bestehen in 
Konstantinopcl (bezw. Jedicule), Adrianopel und Salonik; ferner 
auf der Strecke vertheilt noch 19 Heishäuser mit 2 — 6 Maschinen- 
ständen. 

Die Hauptstationen haben grofse Lokomotiv- Drehscheiben 
von 12,5 m Durchmesser, zusammen 10 Stück, aufserdem bestehen 
noch 25 Drehscheiben von 6,0 m Durchmesser und 18 von 4,20 m 
Durchmesser. Schiebebühnen nur bei den Werkstätten. Bahn- 
Telegraphenleitung aus 4 mm starkem, galvanisirtem Kisendraht; 
Stationsapparate Morse. 

Die Haupt- und Abzweigestationen haben elektrische Stations- 
Deckungssignale ; auf der Strecke Konstantinopel-Jedicule bestehen 
Glockensignale an den Wächterposten, auf der übrigen Strecke 
sind keinerlei Signalvorrichtungen angebracht; auf der Strecke 
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Konstantinopcl-Jedicule sind alle, sonst mir die wichtigsten Weg- 
übergänge mit Barrieren versehen. 

Der Oberbau besteht durchweg aus Vignole- Schienen, mit 
Laschen und vier Bolzen verbunden; 614 km mit Stahlschienen, 
das Uebrige mit Eisenschienen gelegt. 

Die Saloniker Linie hat durchweg eichene Querschwellen; auf 
dem von Konstantinopel ausgehenden Netz sind IOO km eiserne 
Querschwellen, System Vantherin & Helf, sonst Holzsehwellen, und 
zwar in Kurven bis 800 m Eichenschwellen, über 800 m und in 
Geraden auch Föhren- und Buchenschwellen, die beiden letzteren 
mit Zinkchlorid imprägnirt. 

Jede Holzschwelle hat dreilöcherige Unterlagsplatten; die 
Schiene ist mit Hakennägeln (1 aufsen, 2 innen) befestigt. 

Stöfs schwebend. Die Schwellen liegen am Stöfs 0,66 m, 
sonst bei Eisenschienen 0,98 m, bei Stahlschienen O.80 m von Mitte 
zu Mitte entfernt. Die Bettung besteht aus Grubenkies und Schlägcl- 
schotter, 3,70 m oben breit, 0,40 m hoch. 

Alle Brücken sind in Stein und Eisen ausgeführt; als Träger 
dienen: bis zu 3.50 m Lichtweite Schienenbündel aus je 3—9 
alten Schienen; über 3,50 m Lichtweite Blech- oder Fachwerksträger. 

Gröfste Brücken: Linie Konstantinopel-Bellova; Brücke über 
die Marizza 16 Oeffnungen a 25 m mit kontinuirlichcm Fachwerks- 
träger über je 4 Oeffnungen; Fahrbahn oben, Widerlager gemauert, 
statt Pfeiler eiserne Joche. In diese 2 km lange Uebersctzung 
des Marizza -Thaies sind ferner noch 2 Fluthbrücken mit 6 und 
13 Oeffnungen, a IO m, eingebaut. 

Brücke über die Arda: 4 Oeffnungen a 57.33 m Stützweite 
mit Fachwerksträgern; Fahrbahn unten, gemauerte Pfeiler. 

Linie Tirnowa- Jamboli : Brücke über die Marizza 9 Oeffnungen 
a 30 m, Fach werks träger; Fahrbahn oben, 11 m über Nieder- 
wasser, gemauerte Pfeiler auf Pfahlrost. 

Linie Salonik-Uesküb : 6 Brücken über den Vardar mit 3 — 16 
Oeffnungen ä 20- 25 m, Fach werksträger ; Fahrbahn oben, gemauerte 
Pfeiler, meist auf Pfahlrost fundirt. 

Tunnels kommen auf der Saloniker Linie 12 mit zusammen 
1500 m Länge vor; längster 281 m. 

Der Fahrpark besteht aus 94 Lokomotiven, 192 Personen- 
31 Pack- und 1753 gedeckten Güterwagen. 

Von den Wagen sind 622 mit Spindelbremse versehen, aufser- 
dem sind alle Personenzüge mit der Hordv -Bremse, sowie mit 
Dampfheizung ausgerüstet. 

Alle Packwagen sind mit Krämer'schen Kontroluhren aus- 
gerüstet. Sämmtliche Maschinen sind mit eisernen Büffelfängern 
versehen. 

Die Zugbelastung wechselt nach den Steigungsverhältnissen 
der einzelnen Strecken, für Personenzüge von 24—44, gemischte 
Züge von 28—90, Güterzüge 30 — 100 beladenen Achsen. Bei Be- 
förderung eines gemischten oder Güterzugs mit 2 Maschinen wird 
die Belastung um 8 / 4 — 5 / 6 vorstehender Ziffern vermehrt. 

Die Maximal - Fahrgeschwindigkeiten sind derzeit festgesetzt: 
für Personenzüge 50 km, gemischte Züge 40 km, Güterzüge 35 km 
per Stunde. Auf den Strecken mit Steigungen von 15°/oo und 
Kurven unter 300 m reduziren sich dieselben auf 45, 35 und 30 km. 

Betriebsgesellschaft seit 1880 österreichisch. Sitz des Ver- 
waltungsraths Paris, des Verwaltungsraths -Komitees Wien, der 
Direktionen Konstantinopel. Die Strecke ist in 4 Bau- und eben- 
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soviolc Betriebsinspektionen, mit dem Sitz in Konstantinopcl. 
Adrianopel, Philippopel und Salonik, gethcilt. Die Bau- zugleich 
Bahnerhaltungs - Inspektionen sind zusammen in 1 1 Ingenieur- 
Sektionen und diese wieder in Bahnmeisterbezirke eingetheilt; 
die Länge eines solchen beträgt durchschnittlich 40 km. 

Die Dienstsprache ist für den Verkehrsdienst die französische, 
in den übrigen Zweigen die deutsche. 

Die niederländischen Staatsbahnen an der Westküste 
Sumatras. Ztg. 1). K. V. 1891, S. 947. » 

Auszügliche Mittheilungen aus einer eingehenden Beschreibung 
in der »Revue generale des chemins de fer«. Von M. J. W. Pott. 
Hinweis auf etwaige Nutzanwendungen in Ostafrika. 

English and American Railways. Eng. News 4. Juli 
1891. 

Resume aus einer langen Reihe von Aufsätzen über die eng- 
lischen Bahnen von Russell Tratman, welche in den »Eng. News« 
im laufenden Jahre mitgetheilt worden sind. 

Einige Bahnkreuzungen bei Chicago. Railr. Gaz. 
1891, S. 282. 

Es wird ein Lageplan mitgetheilt, auf dem sich auf kleinem 
Räume zusammengedrängt eine gröfscre Anzahl von Kreuzungen 
der in Chicago zusammenlaufenden verschiedenen Bahnen befindet. 

A Folding-Floor Deawbridge. Eng. News 23. Mai 
1891. 

Ueber den Chicago-Flufs in Chicago ist eine Klappenbrücke 
für Strafsenverkehr von 18,0 m lichter Weite errichtet worden, 
deren beiderseitige Klappen aus je zwei gelenkartigen Theilen 
derart zusammengesetzt sind, dafs die landseitigen Klappenthcile 
sich beim Oeffnen der Brücke um eine nach ihrer Mitte gelegene 
Achse drehen, sich dabei steil aufrichten, sodafs sie mit diesen 
verbundenen Klappentheilen bei offener Brücke an dieser herab- 
hängen und so den Schiffsweg seitlich begrenzen. 

Dasselbe. Engg. 1891 (II), No. 1334, S. 91. 

j. Betriebsmittel. 

Neuere Fortschritte im Lokomotivbau. m. Abb. 
Dinglers J., Jahrg. 72. Bd. 282, Heft 2. 

In dem Aufsatz werden die Faitlic-Lokomotive, Tender- 
Lokomotive System Meyer, Lokomotive System Mallet, Lokomotive 
Mallet-Brunner besprochen, ihre Vorzüge und Mängel, sowie die 
Hauptverhältnisse derselben angegeben. 

Verbund-Woolf-Eilzug-Lokomotive der Ungarischen 
Staatsbahnen. Organ 1891. Heft 6, S. 240. 

Die in Folge des Zonentarifs länger und schwerer gewordenen 
Züge haben die Beschaffung stärkerer Lokomotiven erforderlieh 
gemacht. Als Zugkraft der Maschine wurde gefordert, dafs die- 
selbe einen Zug von loo t Gewicht, auf Steigungen von fi,7°/oo- 



Digitized by Google 



132 



bei vorhandenen häufigen Bahnkrümmungen von kleinen Halb- 
messern, mit 60 km Geschwindigkeit pro Stunde befördern soll. 
Als Heizmaterial ist Braunkohle vorgesehen; der Achsendruck 
soll nicht 14 t übersteigen. Für die Bauart wurde eine zweistufige 
Dampfdehnung gewählt, und zwar in der Form einer Verbund- 
Woolf-Maschine. mit je einem Hoch- und Niederdruck - Cylinder- 
paar auf jeder Seite der Lokomotive. Die Maschine ist vierachsig, 
wobei die beiden vorderen Achsen zu einem Drehgestell vereinigt 
sind. Die Bauart der Lokomotive ist durch Beschreibung und 
Zeichnungen ausführlich mitgetheilt; der Schlufs des Aufsatzes 
, enthält die Ergebnisse der Versuche, welche mit der zuerst fertig 
gestellten Lokomotive ausgeführt worden sind. 

Three-cylinder Compound passenger engine, , Jeanie 
Deans". London and North Western Railway. 

Von F.W. Webb. The Railw. Eng., Oktober 1891, 

S. 253. 

Abbildung und kurze Beschreibung, sowie Angabe der wesent- 
lichen Abmessungen dieser Drei - Cylinder- Verbund -Lokomotive, 
welche seit dem 23. Dezember 1890 im Dienst ist und bis Ende 
August 1891 51916 miles zurückgelegt hat. Die Lokomotive hat 
zwei Hochdruck- und einen Niederdruck- Cylinder; zwei Treib- 
achsen, von denen die eine von dem Niederdruck- die andere von 
den beiden Hochdruck-Cvlindern angetrieben wird. Dienstgewicht 
45 l /j t. Druck jeder Treibachse 15 l /s 

Schnellzuglokomotive der englischen Südostbahn. 

Ann. ind. 1891, 2. Haibj., S. 395 ff. u. 458. 

Zeichnungen und Beschreibung einer auf der englischen Südost- 
bahn angewendeten Schnellzuglokomotive. Dieselbe ist bemerkens- 
werth durch die Anwendung einer Dampfumsteuerungs- Vorrichtung 
und durch die eigenthümliche Anordnung des Drchschemels. 

Express Passenger Engine No. 123, Caledonian Ry. 

The Railw. Eng., August 1891. 

Eine der bei den Wettfahrten zwischen London und Schottland 
im Sommer 1888 betheiligt gewesenen Maschine, welche stellen- 
weise 112 km Stundengeschwindigkeit erreicht. Gesammtgewicht 
41,45t. Vorderes Drehgestell; eine Triebachse, dahinter eine 
Laufachse. 

Vierfach gekuppelte Lokomotive der Balduin Loko- 
motive works für die Staatsbahn in Neu Süd- 
Wales (Austr.). Railr. Gaz. 1891, S. 541. 

Die Lokomotive ist nach dem Compound-Systcm gebaut und 
besitzt vorn eine Laufachse. (Mit Zeichnungen.) 

Kurvenbewegliche Lokomotiven von grosser Zug- 
kraft E. Brückemann. Ztschr. d. V. D. Ing., No. 34 
u. 36, 1891. Mit 2 Tafeln und Zeichnungen im Text. 

Eingehende Besprechung dieser Lokomotiven, deren Ver- 
wendung bei Bahnen mit stärkeren Krümmungen und stärkeren 
Steigungen für schwere Züge an Stelle zweier gewöhnlichen 
Lokomotiven von grofser finanzieller Bedeutung sei. 
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Erfahrungs-Ergebnisse betreffs der Allan-Steuerung. 

Der Königl. Maschinenmeister Straufs hat bei der Unter- 
suchung von Lokomotiven mit Allan scher Steuerung ermittelt, dafs 
die theoretisch richtige Stellung der Excenter bezw. richtige 
Steuerung, nicht die besten Resultate ergiebt, und bezeichnet die 
Aenderungen an der Steuerung, durch welche ein ruhiger Gang 
der Lokomotiven und eine günstigere Ausnutzung des Heizmate- 
rials erzielt wird. 

Schüttelrost auf Lokomotiven. Centrlbl. d. Bauverw., 
XI. Jahrg., Nr. 30, S. 2Q1. 

Nach dem Indian Engineer hat man bei Zügen der Madras- 
Bahn die Roststäbe der Lokomotiven beweglich eingerichtet. Der 
Rost hat zwei in der Längsrichtung der Maschine liegende Stäbe, 
an welchen in besonderen Einschnitten die eigentlichen Roststäbc 
in der Querrichtung befestigt sind. Eine mit den Langstäben ver- 
bundene Stange kann mit einem Zahngetriebe auf einem der Hinter- 
räder in Eingriff gebracht werden. Der Lokomotivführer hat zu 
diesem Zweck nur mit dem Fufse eine auf der Fufsplatte etwas 
vorstehende Kappe niederzudrücken. Sobald der Rost mit Asche 
und Schlacken verstopft ist, tritt der Führer auf diese Kappe; 
durch den hierdurch herbeigeführten Zahneingriff werden die Lang- 
stäbe hin und her bewegt, wobei die Asche in den Aschenraum 
geschüttelt wird. Bei dieser Art der Rostreinigung soll sich eine 
erhebliche Ersparnifs an Brennstoff ergeben. 

Versuche mit Siederöhren an Lokomotivkesseln. 

Oesterr. Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 38, S. 274- 

Der Vorstand des Zugförderungs- und Werkstättendienstes 
der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, Ingenieur A. Henry, hat im Auf- 
trage seiner Verwaltung in den letzten Jahren zahlreiche Versuche 
angestellt, die bezwecken, festzustellen, welchen Einflufs die Länge 
der Siederöhren und die Verwendung von Feuerschirmen auf die 
Nutzwirkung und die Dampfentwickelung hei Lokomotivkesseln 
ausüben. Herr Henry verwandte zu seinen Versuchen einen Loko- 
motivkessel, dessen cylindrischer Theil aus einzelnen Ringen 
bestand, so dafs Siederöhren von 2 — 7 m Länge eingezogen 
werden konnten. Die Feuerkiste entsprach der bei den Personenzug- 
Lokomotiven der genannten Bahn üblichen Bauart. 

Die auf Grund der Versuche gemachten Schlufsfolgerungen 
sind folgende: 

Da die Schnelligkeit der Dampfentwickelung Hauptbedingung 
für die Güte eines Lokomotivkessels ist, so können mit Hintan- 
setzung anderer scheinbar günstiger Umstände folgende Sätze für 
den Bau von Lokomotivkesseln aufgestellt werden: 

1. Die Feuerkistc ist mit kurzem oder Tenbrink-Feuerschirm 
auszurüsten. 

2. Die Länge der Siederöhren soll zwischen 3875 und 4275 mm 
liegen; kürzere Röhren sind nur ausnahmsweise (wenn z. B. 
das Kesselgewicht möglichst vermindert werden mufs) 
zu verwenden. 

3. Der Einflufs der Saugwirkung auf eine gute Dampfent- 
wickelung ist so wesentlich, dafs deren genaue Einstellung 
in den weitgehendsten Grenzen als nothwendig zu bezeichnen 
ist; eine beliebig zu steigernde Saugwirkung ist als das 
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beste Mittel anzusehen, um die Leistungsfähigkeit einer 
Lokomotive den verschiedensten Verhältnissen anpassen 
zu können. 

4. Die Anzahl der Siederöhren ist so grofs wie möglich 
zu machen. 

Die Versuche sind übrigens noch nicht als beendet zu be- 
trachten. Herr Henry wird dieselben fortsetzen, und zwar um 
die Wirkung des Kessels bei Aenderung der Siederohrdurchmesser, 
des Bläsers und des Blaserohrs zu prüfen. 

Verbesserungen an Dampfkesseln. 1. Ochwadfs 
Wasserstandszeiger. 2. SchwartzkopfTs Kontrol- 
undSicherheits- Apparate. Mit Zeichnungen. Oesterr. 
Eisenbahnztg., No. 43. 

Zu 1. Beurtheilung der bisherigen Wasserstandsgläser. Vertretung 
seines Vorschlages. Darstellung der Vorzüge seiner Einrichtung: 

a) Der Wasserstandszeiger kann weder in Folge Verstopfungen 
noch bei Undichtigkeiten falsch zeigen; 

b) er ist wesentlich einfacher dicht zu halten, als die drei Hähne 
und zwei Verpackungen des gewöhnlichen Wasserstandsglases; 

c) er vermeidet die Unkosten und Gefahren, welche bei den 
üblichen Wasserstandsgläsern durch den Bruch des Glas- 
rohres häufig herbeigeführt werden ; 

d) er gestattet, wo dies gewünscht wird, bei Anwendung 
einer entsprechenden Beleuchtung, einen Einblick in das 
Innere der Kessel oder Kochgefäfse während des Betriebes. 

Zu 2. Der Apparat hat nicht nur den Zweck, durch ein optisches 
Signal anzuzeigen, ob dem Kessel Wasser fehlt, sondern läfst 
auch noch nach Beendigung der Fahrt erkennen, ob zu irgend 
einer Zeit während derselben Wassermangel vorhanden gewesen 
ist. Aulserdem meldet der Apparat auch noch Wassermangel 
beim Anheizen des Kessels, ehe die Bleche glühend weiden; dann 
die Ueberschreitung der zulässigen höchsten Dampfspannung, 
schliefslich die Ueberhitzung des Kesselwassers. — Bei all diesen 
Leistungen scheint er nicht komplizirt zu sein. 

Kleiner Schneepflug für Lokomotiven. Organ 1891 
(Heft 6), S. 244. 

Der Königliche Eisenbahn - Direktor Schäfer in Trier giebt 
Beschreibung und Zeichnungen eines Schneepfluges, mit welchem 
dort jede Zug-Lokomotive während der ganzen Winterzeit aus- 
gerüstet ist, eine Einrichtung, welche sich als zweckmäfsig 
bewährt hat. 

Personenwagen III. Klasse mit Schlafeinrichtung. 

Organ 1891 (Heft 6), S. 248. 

Ingenieur Ginzburg zu Petersburg thcilt die Beschreibung 
und die Zeichnungen eines Personenwagens dritter Klasse mit, bei 
welchem alle vorhandenen Sitzplätze in bequeme Schlafplätze 
umgewandelt werden können. Der Wagen hat einen der Länge 
nach durchlaufenden Mittelgang, zu dessen beiden Seiten die Sitz- 
abtheilungen mit je vier Sitzplätzen liegen. Für die Schlaf- 
einrichtung werden die Sitzbänke durch Klappenbretter zu einer 
Plattform für zwei Schlafplätze verbunden, während sich im 
oberen Raum der Sitzabtheilung durch Klappbretter Schlafplätze 



135 



für weitere zwei Personen herstellen lassen. Die Transkaspische 
Militär-Eisenbahn- Verwaltung zu Aschabad hat dcrgleiche Wagen 
beschafft und bestätigt deren Zweckmäfsigkeit. 

Tri-composite carriage with lavatory aecommodation 
for all classes. Cambrian railways. The Railw. 
Eng. Oktober 1891. 

Genaue Darstellung und kurze Beschreibung eines dreiachsigen 
Personenwagens mit zwei Abtheilen III. Klasse, je einem halben 
Abtheil I. und II. Klasse, vier Waschräumen und einem Gepäckraum. 

Ueber 15-Tonnen-Wagen. Von Ludwig Ritter von 
Stockert, beh. aut. Maschinenbau-Ingenieur, Ingenieur 
der Kaiser Ferdinands- Nordbahn. Oesterr. Eisen- 
bahnztg., XIV. Jahrg., No. 38, S 271. 

Gedeckter Güterwagen für 27 t Tragkraft. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 31, S. 227. 

Ein solcher ist von der Buffalo Rochestcr and Pittsburgh 
Railway ausgeführt worden, die in ähnlicher Weise jetzt auch 
ihre offenen Güterwagen konstruirt. 

Die Gesammtlänge der mit Drehgestell ausgerüsteten Wagen 
beträgt 10408 mm, bei einer Breite von 2762 mm. In den Scitcn- 
wänden befindet sich je eine Thür von 1676 mm Breite, in den 
Endwänden je eine Oeffnung von 6lOmm lichter Weite. Die Höhe 
des Zughakenmittels liegt 876 mm über Schienenoberkante und 
das Gangbrett, von welchem aus dem Zugpersonal die Bedienung 
der Wagen obliegt, in der Längsrichtung des Wagens oberhalb 
des Daches, 3711 mm über Schienenoberkante. Seitenlaufbretter 
werden nicht angewendet. Die Achslager, in gegenseitiger Ent- 
fernung von 1905 mm, haben 108 mm Durchmesser und sind 
203 mm lang. Der Raddurchmesser beträgt 838 mm, der Rad- 
stand der Drehgestelle 1473 mm, der Gesammt-Radstand von 
Mitte zu Mitte des Drehzapfen 7125 mm. Die aus Gufscisen mit 
Doppelwänden unter dreijähriger Garantie hergestellten Räder 
wiegen je 254 kg. Das gesammte Eigengewicht des Wagens 
stellt sich auf 13,8 t. 

Neuer bedeckter Güterwagen der Harvey-Steel Car 
Company. Mit Zeichn. Railr. Gaz. 1891, S. 386. 

Der 35 Fufs lange Wagen ruht auf zwei vierrädrigen Trucks 
vonie 5 Fufs Radstand. Das Gerüst besteht aus gewalztem Stahl 
in J t anf l |_-Form. 

i3-ton iron ore wagons. Engg. 1891 (II), No. 1333, 
S. 62. 

Zeichnung und Beschreibung von eisernen Eisenbahnwagen 
für Erztransporte. Tragfähigkeit 17 t. Eigengewicht 0,2 t. 

10-ton petroleum tank wagon, Grazi - Tsaritsin 
railway, S. E. Russia. The railw. eng. 1801. 
Oktober, S. 264. 

Genaue Darstellung der auf den russischen Eisenbahnen zur 
Petroleum-Beförderung benutzten, in einer Anzahl von mehr als 
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3000 Stück vorhandenen Wagen, die sich vorzüglich bewähren 
sollen. Bemerkenswerth ist ein cylindrischer Aufsatz mit selbst- 
tätigem Auslafsventil für Gase auf dem Oelbehälter. 

Zur Staubplage auf den Eisenbahnen. Ztg. D. E. V. 
1891, S. 867. 

Zur Verminderung der Staubbildung wird theilweises Aus- 
blasen des Dampfes nach unten; zur Verhinderung des Aufwirbeins 
des Staubes wird Anwendung von Scheibenrädern oder Ausfütterung 
der eisernen Speichenrader mit geprefstem Holz empfohlen, 
welche zugleich schalldämpfend wirken würde. 

Ein Beitrag zur Bremsfrage. Von F. A. Hollmann. 
Zeitschr. D. Ing., No. 19 u. 20, 1891. 

Besprechung der Luftdruck-, der Vakuum- und Reibungs- 
Bremse mit dem Resultate, dafs die Vakuumbremse im Princip 
die beste sei. 

Ueber Bremsen des Systems Soulerin. Mitgetheilt 
von Rudolf Ziffer, Oberingenieur der k. k. öster- 
reichischen Staatsbahnen. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XIV. Jahrg., No. 15, S. 117, No. 16, S. 125. 

Beschreibung nachstehend genannter, von der Gesellschaft der 
Soulerin-Bremsen zu Paris auf der Pariser Weltausstellung aus- 
gestellt gewesener Bremsen. 

1. Selbstthätige und veränderliche Bremsvorrichtung mit ge- 
prefster Luft; 

2. Luftsaugbremsen; 

3. Bremsvorrichtungen, welche sowohl mit Druckluft als auch 
mit Saugluft arbeiten. 

Elektrische Bremsen für Eisenbahnzüge. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 35, S. 255. 

Vor einiger Zeit wurden auf der North- Western -Eisenbahn 
Versuche mit der von dem Professor Forbes und dem Ingenieur 
J. A. Timmes konstruirten elektrischen Bremse durchgeführt. Wie 
»Electrical Review« mittheilt, wirkt diese Bremse auf die innere 
Fläche des Rades oder vielmehr auf eine an dieser angebrachte 
eiserne Scheibe, welche aus einer ringförmigen Platte von beträcht- 
licher Dicke und mehreren Centimetern Breite besteht und mittelst 
starker Bolzen seitlich am Rade derart befestigt ist, dafs sie mit 
letzterem gleichsam ein Ganzes bildet. Gegentiber dieser Scheibe 
befindet sich eine andere von der Achse getragene Scheibe, welche 
ein gewisses seitliches Spiel besitzt, sodafs sie gegen die erste 
Scheibe gedrückt oder von ihr entfernt werden kann. Diese 
zweite Scheibe schliefst eine sehr kräftige Magnetisirungs - Spule 
in sich und stellt thatsächlich einen Elektromagnet von grofsen 
Dimensionen dar. Leitet man nur einen elektrischen Strom durch 
die Spule, so wird die zweite Scheibe kräftig gegen die Friktions- 
scheibe des Rades geprefst und hemmt letzteres in seiner Rotation. 

Die Notiz beschreibt weiter kurz die mit einem aus einer 
Lokomotive, einem 9 t schweren Wagen mit elektrischer Bremse 
und einem gewöhnlichen Bremswagen von 10.6 t Gewicht be- 
gehenden Probezug angestellten Versuche und theilt mit, dafs die 
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Proben im Grofsen fortgesetzt werden sollen, wobei auch die 
elektrische Zugbeleuchtung. System Timmes, in Anwendung 
kommen soll. 

4. Werkstatteinrichtungen. 

Werkzeug zum Verstemmen der Kesselnähte. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 40, S. 88. 

In den Rhode-Island-Lokomotive- Works wird in der Kessel- 
schmiede ein Stemm- und Dichtungsgeräth gebraucht, welches 
durch Prefsluft von 0,7 bis 3,5 Atmosphären betrieben wird, und 
welches um so verwendbarer ist, als mit Hülfe desselben ein Mann 
in gleicher -Zeit die gleiche Arbeit verrichten kann, welche sonst 
3 bis 4 Mann leisteten. 

Das Werkzeug besteht im Wesentlichen aus einem Hohlcylinder, 
in welchem sich ein Stahlkolben sehr schnell hin- und herbewegt, 
der auf das Werkzeug in ganz kurzen Zwischenräumen kräftige 
Schläge ausübt, welche sich dem Arbeitsstücke, gegen welches das 
Geräth schwach angedrückt wird, mittheilen. Auf dem dem Werk- 
zeug entgegengesetzten Ende befindet sich der Eintritt für die 
Prefsluft, welche der Vorrichtung durch einen Schlauch zuge- 
führt wird. 

Eine neue Schraube. Oesterr. Eisenbahnztg. , XIV. Jahrg., 
No. 30, S. 220. 

Kürzlich ist eine neue Konstruktion der Schraube aufgetaucht, 
deren Eigenthümlichkeit darin besteht, dafs die Mutter nicht mit 
einem Gewinde, sondern mit stählernen Rollkugeln versehen ist, 
welche in entsprechenden Aushöhlungen angebracht sind. Der 
vorstehende Theil dieser Rollkugeln greift in das Gewinde der 
Schraubenspindel ein. Bei der Bewegung der Schraube drehen 
sich die Kugeln, wodurch die Reibung bedeutend vermindert wird. 
Die Schraube zeichnet sich demzufolge durch sehr leichten Gang 
aus, sodafs sie für Drillbohrer. Schraubstöcke, Pressen und über- 
haupt für solche Gegenstände leicht verwendet werden kann, bei 
welchen Schrauben mit flachem Gewinde angewandt werden. Die 
Anbringung der Rollkugeln ist sehr einfach und verursacht weniger 
Arbeit als das Schneiden des Muttergewindes. Es werden entweder 
mittelst einer geeigneten Fräsvorrichtung halbrunde Löcher in die 
Büchse selbst eingefräst, oder es werden Löcher gebohrt und mit 
Gewinde versehen, in welche Bolzen eingeschraubt werden, die mit 
den entsprechenden Aushöhlungen zur Aufnahme der kleinen Stahl- 
kugeln versehen sind. 

W. Schillings Schraubenschlüssel mit Selbstein- 
stellung. Oesterr. Kisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 32, 

S. 235. 

Die Deutsche Werkzeugmaschinenfabrik vormals Sondermann 
& Stier in Chemnitz hat nach dem Patente von W. Schilling- 
Stettin unter dem Namen »Schilling s Patent- Schraubenschlüssel « 
einen Schlüssel in den Handel gebracht, welcher sich beim Anlegen 
an die Schraubenmutter selbstthätig auf die jedesmal erforderliehe 
Maulweite einstellt. Genannte Firma fertigt zunächst zwei Gröfsen, 
Modell A. deren Maulweiten sich von 6 bis 32 mm und Modell B. 
deren Maulweiten sich von 25 bis auf 51 mm einstellen. Die 

12 
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Vorbereitungen für Fabrikation noch anderer Gröfsen sind ein- 
geleitet. Der Artikel giebt weiterhin eine Beschreibung mit 
Zeichnung dieses Schraubenschlüssels. 

j. Betrieb und Verkehr. 

Ueber Eisenbahnunfälle. Oesterr. Eisenbahnzeitung. 
XV. Jahrg., No. 34, S. 247. 

Der Artikel beschäftigt sich mit einer in der Zeitschrift für 
Eisenbahnen und DampfschifTfahrt vom 2. August d. J. zum Ab- 
druck gekommenen Anschauung, »die Zunahme der^ Eisenbahn- 
unfälle an Zahl und Umfang stehe mit der immer ausgedehnteren 
Verwendung von mechanischen Hilfsmitteln zur Signalisirung und 
Weichenstellung deshalb in ursächlichem Zusammenhange, weil die 
Verbindung derartiger Hilfsmittel eine Verminderung der Werth- 
schätzung der Individualität und der Erziehung und Eignung des 
Eisenbahnbeamten zur Folge habe« und stellt an der Hand der 
statistischen Aufzeichnungen fest, dafs die Behauptung, die Unfälle 
hätten der Zahl nach zugenommen, auf einem Irrthum beruhe, dafs 
ferner die weitere Behauptung, der Umfang der Unfälle habe zu- 
genommen, zwar zutreffend sein, die Richtigkeit der versuchten 
Aufklärung aber, die modernen Signalmittel seien daran Schuld, 
durch die Statistik nicht erwiesen werden könne, welche übrigens 
im Allgemeinen eine Zunahme der Sicherheit des Eisenbahnver- 
kehrs erkennen lasse. 

Zum Schlufs sagt der Verfasser, die aufgetauchte Meinung, 
die neuen Signalmittel üben auf die Qualität der Dienstleistung 
des Personals nachtheilig ein. sollte indefs nicht unbeachtet bleiben. 
Jede Verwaltung sollte in dieser Richtung sorgsame Beobachtungen 
anstellen und in der Vereinsstatistik sollen die Unfälle . welche 
mit der modernen Signalisirung in einem Zusammenhange stehen, 
derart separat behandelt werden, dafs der Einflufs dieser Signali- 
sirung auf die Sicherheit des Eisenbahnverkehrs in einer jeden 
Zweifel ausschliefsenden Weise erkannt werden könne. 

Zur Sicherung der Eisenbahnbrücken in der Schweiz. 

Oester. Eisenbahnztg. XIV. Jahrg., Xo. 40, S. 287. 

Es werden die anläfslich des Mönchensteiner Eisenbahnunfalles 
zwischen der Eisenbahnbehörde der Schweiz und den Verwaltungen 
der Hauptbahnen vereinbarten Maßregeln für die Sicherung der 
Eisenbahnbrücken aufgeführt. 

Kreisschreiben des Schweizerischen Eisenbahndepar- 
tements, betreffend Vorkehren gegen Entgleisungen 
oder deren Folgen auf Eisenbahnbrücken. Oesterr. 
Eisenbahnztg. XIV. Jahrg., No 40, S. 288/89. 

In einem Kreisschreiben ladet das Eisenbahndepartement die 
Hahnverwaltungen ein. zunächst die Brücken über 20 m Stützweite 
mit einem dichten Schwellenbelag zu verschen und überdies solid 
befestigte Seitenschienen anzubringen. 

Ein bezügl. Bericht des technischen lnspektorats ist mit ab- 
gedruckt. 
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Wie können die Polgen der Zusammenstösse von 
Eisenbahnzügen weiter abgeschwächt werden? 

Oesterr. Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 19, S. 149. 

Der ungenannte Verfasser hat an der Unglücksstätte von 
Röhrmoos die Uebcrzcugung gewonnen, dafs bei einigermafsen 
besserem Widerstand der Buffer keine Verletzung der Reisenden 
vorgekommen wäre und führt weiter den Unfall bei Ruderatzhofen 
an, wo bei einem an sich ganz geringen Zusammenstofs zweier 
Züge im letzten Moment vor dem Stillstehen, der leere Eilgut- 
wagen hinter der Maschine in Folge Abgleitens der Buffer auf- 
stieg und den Kasten des folgenden Gepäckwagens so vollständig 
zusammendrückte, dafs ein Zugführer und ein Kondukteur getödtet 
und zwei Kondukteure schwer verletzt wurden, um Vorschläge zu 
machen, um das Hinaufgleiten höher stehender Wagen auf den 
Buffern der anderen, nach Verbiegen derselben, zu verhindern. 

Erster Vorschlag: Um gegen das Aufsteigen der Wagen und 
deren Folgen sofort einen Schutz zu erhalten, sollen die Buffer 
der ersten drei bis vier Wagen aller Personenzüge mit transpor- 
tabel Panzerbuffern versehen werden, welche aus zwcithciligen 
zusammengeschraubten Stahlpanzcrn bestehen, die über die Buffer- 
gehäuse und Scheiben reichend, einen nach innen stehenden Ring 
in U-Eisenform bilden, wodurch die Bufferscheiben, ohne deren 
nothwendige Bewegung zu beschränken, eingeschlossen sind und 
bei Verbiegungcn der gegenüberstehenden nicht verstärkten Buffer- 
stöiser das Abgleiten der Buffer verhüten, um die lebendige Kraft 
zuerst durch die Elastizität der Buffer abzuschwächen und dann 
auf die starken Untergestelle zu übertragen, wodurch der Nach- 
schub verzögert und nach rückwärts transferirt wird und die Kraft 
des Nachschubes oder Gegenstofses nicht an einer schwachen Stelle, 
wie die Wagenkasten darstellen, sich zerstört, sondern in Folge 
des Widerstandes an den Panzerbuffern und den starken Unter- 
gestellen sich nach rückwärts veftheilt und unschädlich wird. 

Zweiter Vorschlag: Anstatt des vorbeschriebenen transpor- 
tabel Panzerbuffers, der über die alten Buffer mit flachen Scheiben 
als rasches Hilfsmittel anzubringen wäre, sollten die Stofsapparate 
der Eisenbahnfahrzeuge bei neuen Wagen überhaupt derart ver- 
stärkt und mit Schutzvorrichtungen gegen das Abgleiten in der 
beschriebenen Weise versehen werden, dafs sie die Bezeichnung 
»Stofsapparatte« auch verdienen würden. 

Verfasser konstatirt hierbei , dafs ihm gelegentlich seiner 
Patentanmeldung Kenntnifs davon wurde, dafs dem Eisenbahn- 
Direktor Herrn Claus in Braunschweig vor 10 Jahren ein Sicher- 
heitsbuffer patentirt wurde, welcher das Abgleiten der Buffer 
durch eine mit Rand versehene Blechscheibe am Bufferkopf zum 
Prinzip hatte. 

Er will aber weiter gehen, sich nicht allein auf die Buffer- 
scheiben beschränken, sondern mit Einschlufs der Scheiben, sowohl 
die Bufferstange als das Gehäuse durch den Panzer derart ver- 
stärken, dafs eine Verbiegung und ein Abgleiten der Buffer aus- 
geschlossen wird. 

Der Panzerbuffer erhält eine weitere Neuerung dadurch , dafs 
die Bufferscheibe nicht mehr flach, sondern hohl (konkav) ist, so 
dafs die gegenüberstehende runde (konvexe) Bufferscheibe von der 
hohlen Panzerscheibe aufgenommen wird und die Buffer eines ganzen 
Zuges gegenseitig eine Art Kugelgelenk bilden. Die Radien der 

12* 
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konkaven Scheiben ( Panzerscheiben) sind namentlich in vertikaler 
Richtung etwas gröfser, wie jene der konvexen Scheiben. Durch 
gelenkartiges Ineinandergreifen der Buffer wird das Schleudern 
der Wagen aufgehoben, und die Wagen mit Vereinslenkachsen 
werden auch bei grofser Fahrgeschwindigkeit noch ruhig laufen. 
Die Zulässigkeit solcher Gelcnkbuffer sei durch die Schlinger- 
vorrichtung an Lokomotiven erwiesen. 

Ueber Schneetreiben, Schneewehen und Schnee- 
schutzmittel. Organ 1891, (Heft 6), S. 228. 

Der sehr ausführliche, mit Beispielen und Gutachten vervoll- 
ständigte Bericht des Eisenbahn-Betriebs-Inspektors Schubert richtet 
sich gegen einen Theil der Vorschläge und Behauptungen, welche 
Herr Baurath Garcke über Schutzwehren gegen Schnee- Verwehungen 
veröffentlicht hat. 

Die Störungen des Eisenbahnbetriebes durch Schnee. 

Von Blum. Centralbl. d. Bauverw.. XI. Jahrg., Xo. 32, 

S. 309. 

Der Herr Verfasser führt seine in obigem Betreff und mit 
Schutzmitteln gemachten Erfahrungen auf den Linien Gerolstein- 
l*rim-St. Vith in der Eifel . Trier-Hermeskeil, Trier-Köln an und 
beschreibt unter Beifügung von Zeichnungen zwei zur Verwendung 
gekommene Schneepflüge. Verfasser bekennt sich zu der Losung: 
> Schneepflug und Schutzwehr, besonders aber Schneepflug im 
rcgclmäfsigen Zugverkehr. ^ 

Ueber Schnee wehren und Schneepflüge. Von Eduard 
Szarbinowski. Kgl. Regierungs-Baumeister. Centralbl. 
d. Bauverw., XI. Jahrg., Xo. 33, S. 319- 

Schaufelrad für Schneepflüge. Centralbl. der Bauverw.. 
XL Jahrg., No. 36, S. 35ö. 

Patentbeschreibung mit Zeichnung des Patents No. 57 7.K> 
des Edward Leslie in ürangeville. (Ontario. Canada). 

Ueber die Mittel zur Verminderung der Wider- 
stände bei Eisenbahnzügen. Von A. O. V. Mit 

57 Abbildungen und 1 Tafel. 1.80 Mark. Hart- 
leben KSQO. 

Fahrgeschwindigkeit auf Eisenbahnen. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIV. Jahrg.. No. 21, S. 158. 

Es werden einige Notizen über die Fahrgeschwindigkeit auf 
verschiedenen Eisenbahnen nach den Angaben der französischen 
Zeitschrift „L'Economiste" wiedergegeben. 

In Frankreich beträgt die grölste Fahrgeschwindigkeit 
110—120 km in der Stunde auf den Eisenbahnlinien du Nord, 
de l'Est und d'Orleans, 99 km auf der Route Paris-Lyon-Mcdi- 
terrance und auf der Westbahn. 

Die in England giltige Norm ist 72 — S5 km; bei Lastzügen 
variirt die (leschwindigkeit von 71 — Si km. Die Maximal - 
geschwindigkeit ist unbegrenzt, bei den Thalfahrton erreicht sie 
häufig 125 km. 
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Auf den belgischen Staatsbahnen haben die Eilzüge eine 
Fahrgeschwindigkeit von 78 km, bei 100 km Maximalgeschwin- 
digkeit; in Holland beträgt die gewöhnliche Geschwindigkeit 
72 km. die Maximalgeschwindigkeit 90 km. 

In Oesterreich - Ungarn ist die Fahrgeschwindigkeit der 
Exprefszüge auf 60 — 70 km festgesetzt; die maschinellen Ein- 
richtungen scheinen hier eine weitere Vermehrung als höchstens 
um 10 pCt. nicht zu gestatten, woraus sich eine Maximal- 
geschwindigkeit von 66 — 77 km ergiebt. 

Dasselbe gilt für Rufsland bezüglich der Nicolai-Bahn. 

In Italien verkehren die Züge der beiden Linien, entlang dei 
Adria und entlang des Mittelmeeres, mit einer Geschwindigkeit 
von 70 — 75 km. Das Maximum der Geschwindigkeit ist hier 80 km. 

Amerika tritt mit 65 — 66 km Eisenbahn-Fahrgeschwindigkeit 
auf. Für die Maximalgeschwindigkeit besteht keine Bestimmung, 
doch ist dieselbe nicht gröfser als in England. Zeitweilig ist 
auch für längere Strecken eine Fahrgeschwindigkeit von 126 km 
beobachtet worden. 

Kontrolvorrichtung zur Messung der Fahrgeschwin- 
digkeit. Oesterr. Kisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 32, 
S. 236. 

Ein von M. Bourgerin konstruirter Apparat, um an einer 
bestimmten Stelle des Geleises die Geschwindigkeit der vorüber- 
fahrenden Züge zu messen, bei welchem Elektrizität nicht in 
Verwendung kommt, wird näher beschrieben. 

Der Zugstab in Verbindung mit dem elektrischen 
Blocksystem. Oesterr. Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., 
No. 17, S. 133. 

Der Artikel enthält, nachdem er die Einrichtung des Zugstab- 
Systems kurz erklärt, eine Beschreibung des von den Herren 
Webb und Thomson erfundenen Apparats, welcher die Vortheile 
des Zugstab- und des elektrischen Blocksystems vereinigen und 
gleichzeitig das Stabkartensystem entbehrlich machen soll. Die 
Gesellschaft der London -Northwestern-Bahn hat diesen Apparat 
im November 1888 auf den beiden Strecken Bedford-Blunham 
und Blunham -Sandy -Iunction ihrer Linie Bletchley-Cambridge, 
welche am Tage von ungefähr 14 Zügen nach beiden Richtungen 
durchlaufen werden, versuchsweise eingeführt, und der Apparat 
war auch auf der Pariser Ausstellung 1889 ausgestellt. 

Signalvorrichtungen für die Zuginsassen auf spanischen 
Eisenbahnen. Archiv f. Ebw., 1891, S. 1122. 

Mittheilung einer Königl. Verordnung vom 29, Juli 1891, 
betreifend Mafsnahmen zur Vermeidung von Eisenbahnunfällen. 

Zur Frage der Weichensicherung. Von Zachariae, 
Eisenbahnbau- und Betriebs-Inspektor. Centralbl. d. 
Bauverw., XI. Jahrg., No. 41a, S. 405. 

Verfasser berichtet in dem mit Zeichnungen ausgestatteten 
Artikel in Ergänzung der Mittheilungen in No. 31, S. 303 d. Bl., 
kurz über das Ergebnifs von Versuchen, welche an Stellwerken 
der verschiedensten Bauart von ihm angestellt wurden, um zu 
erproben, bei welcher Entfernung der Weichen vom Stellwerk 
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darauf gerechnet weiden kann, dafs dem Wärter durch das 
Geftthl. d. h. durch die verminderte Anstrengung beim Umstellen 
einer Weiche auffällt, wenn eine der Zungen sich vom Weichen- 
schlot's abgelöst hat, somit der Bewegung derselben nicht folgt. 
Nach diesen Versuchen glaubt der Herr Verfasser nochmals die 
Sicherung aller, mit Stellwerken verbundenen, von ein- oder 
durchfahrenden Zügen spitz befahrenen Weichen mit Gelenk- 
stangen durch Riegelrollen und doppelte Riegelstangen dringend 
empfehlen zu müssen. 

Die beigegebenen Zeichnungen stellen eine Riegel rolle dar. 
wie sie von der Firma Jüdel & Co. in Braunschweig auf Anregung 
des Verfassers entworfen wurde und lieferungsbereit gehalten wird. 

Working Locomotives with different crews. The 

Railw. Eng., 1891, November, S. 288. 

Ein Ausschul's der American railway mastcr mechanics 
association hat, um die Ergebnisse der mehrfachen Besetzung von 
Lokomotiven kennen zu lernen, eine Umfrage gehalten, auf welche 
38 Antworten eingegangen sind. Das ,.pooling u -System erfordert 
besondere Vorsichtsmafsregeln zur Verhütung von Schaden. Die 
doppelte Besetzung ist mehr zu empfehlen, als die mehrfache, 
bringt aber auch viele Unbequemlichkeiten mit sieh. 

Neuerungen auf der Gotthardbann. Oesterr. Eisen- 
bahnztg., XIV. Jahrg., Xo. 24, S. 182. 

Aufser der grofsen Duplex -Verbandlokomotive von Maffei in 
München hat die Gotthard -Bahn in neuerer Zeit eine Reihe 
wichtiger Neuerungen und Verbesserungen zur Ausführung gebracht, 
so unter Anderem die Anschaffung neuer Schnellzugslokomotiven 
mit einer Höchstgeschwindigkeit von S> km. die Vermehrung des 
Wagenstandes um 200 Wagen, die, ganz aus Eisen hergestellt, 
eine Tragkraft von 15 t haben und ausschliefslieh für Ivohlen- 
transporte von der Ruhr nach Italien bestimmt sind; ferner neue 
Schlafwagen auf Grund eines Vertrages mit der Schweizerischen 
Centraibahn und der Brüsseler Schlafwagengesellschaft. Kasten 
und innere Ausstattung dieser Wagen wurden in Amerika her- 
gestellt. Auch der Oberbau der Bahn hat durch Einführung der 
Goliathschiene von 46.4 kg Gewicht auf 1 m für die freie Strecke 
und von 48.5 kg für Tunnel wesentliche Fortschritte gemacht. 

Ueber Rostbildung im Innern der Lokomotivkessel* 

Organ 1891 (Heft 6), S. 221. 

Der Schlufstheil des Aufsatzes behandelt den Einilufs der 
Art des Kesselbetriebes und der Kesselwartung auf die Rost- 
erscheinungen; es werden ferner die mechanischen Beanspruchungen 
der Kesselwandungen und die zum Schutz der Kcssclblechc ange- 
stellten Versuche besprochen. Zum Schlufs werden die Rost- 
erscheinungen. welche sich bei einem Lokomotivkessel vorfinden, 
ausführlich dargestellt. 

Darstellung der Leistungsfähigkeit einer Lokomotive. 

Von Mohr. Civiling. 1891, S. 427. 

Die Leistungsfähigkeit der Lokomotive wird durch eine 
Regelfläche dargestellt, indem die betreffenden Koordinaten im 
Räume zu dem Zuggewichte, der Fahrzeit und dem Zugwider- 
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stände auf geneigter und gekrümmter Bahn in Beziehung gesetzt 
werden. Die Schnitte dieser Regelfläche mit Ebenen senkrecht 
zur Zeitachse bilden gerade Linien, welche leicht dargestellt 
werden können. 

Bessere Ausnutzung der Lokomotive. Oestefr. Eisen- 
bahnztg., XIV. Jahrg., No. 38, S. 275. 

Nach Angabe des bekannten Maschinendirektors F. \V. Wcbb 
sind die neuen Verbandlokomotiven der englischen Nordwestbahn 
in den schottischen Schnellzügen regelmäfsig mit dreimaligem 
Personenwechsel 48 Stunden unter Dampf und durchlaufen dabei 
in 25 Stunden reiner Fahrzeit 1930 km. Die Leistung der ein- 
zelnen Lokomotive stieg im letzten Betriebsjahre bis auf 162 OOO km. 

Die zunehmende Verbreitung der Güterwagenluft- 
bremsen in Nordamerika. Archiv f. Ebw., 1891, 
S. 1117. 

Im Frühjahr 1891 waren auf den Eisenbahnen der Vereinigten 
Staaten lölOOO Güterwagen (löpCt. des gesammten Güterwagen- 
parks) mit der Westinghouse-Bremse ausgerüstet, im Jahre 1890 
allein wurden hierfür 50500 Wagen eingerichtet. Vorerst finden 
diese Wagen hauptsächlich in den durchgehenden Zügen Ver- 
wendung. Die bisher gemachten Erfahrungen sind durchaus günstig. 

Einführung der selbstthätigen Kuppelung und der 
Westinghouse - Bremse bei nordamerikanischen 
Güterwagen. Oesterr. Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., 
No. 30, S. 221. 

Die Einführung besagter Vorrichtungen bei den nordameri- 
kanischen Güterwagen nimmt einen immer gröfseren Umfang an. 
Es hat einestheils eine Gruppe von Bahnen mit einem Parke von 
"OOOOO Güterwagen beschlossen, für diese Wagen eine einheitliche 
selbstthätige Kuppelung einzuführen und bis zu Anfang dieses 
Jahres bereits 99000 Wagen mit dieser Koppelung ausgerüstet; 
andererseits hat eine Gruppe von Bahnen mit einem Park von 
ebenfalls nahe 700 Ocjo Güterwagen beschlossen, alle neu zu 
beschaffenden Gütenvagen mit der Westinghouse-Bremse auszurüsten 
und hat dies im Jahre 1890 bei 100 000 Wagen bereits zur 
Ausführung gebracht. 

Durchgehende Bremsen auf den Eisenbahnen in 
Grossbritannien. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch., 1891, 
No. 139, S. 1946. 

Im ersten Halbjahr 1891 betrug bei den Bahnen das Ver- 
hältnifs der mit durchgehenden Bremsen zurückgelegten Zugmeilen 
zur Gesammtzahl der geleisteten Zugmeilen in England und Wales 
(45 Bahnen) 98 pCt.. in Schottland (6 Bahnen) Q2 pCt. nnd in 
Irland, woselbst die Fahrgeschwindigkeit eine geringere ist, 
(15 Bahnen) 77 pCt. 

Eine beigegebene Tabelle zeigt die Zunahme der Anzahl der 
mit durchgehenden Bremsen versehenen Maschinen und Wagen 
von Jahr zu Jahr seit 1878; in einer anderen Tabelle wird für 
die Jahre 1891 und 1887 die Vertheilung dieser Fahrzeuge auf 
die vorhandenen sechs Systeme angegeben. 
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Die Ausrüstung der Eisenbahnzüge mit durchgehenden 
Bremsen auf den englischen Eisenbahnen. ( Schlufs.) 
Von Schrey. Archiv f. Kbw.. 1891, S. 1073- 

Die Mängel im Bremsbetriebc werden in «kr englischen 
Eisenbahnstatistik in drei Gruppen eingetheilt: 

1. Versagen der Bremswirkung im Gefahrtalle. Derartige 
Fälle sind aus der Berichtszeit (Mitte 18S7 bis Mitte 1890) im 
Ganzen nur fünf gemeldet. 

2. Versagen der Bremswirkung im gewöhnlichen Betriebe. 
323 Fälle sind einberichtet. Wird von der nicht selbstthätigen 
Wcstinghouse-Bremse abgesehen — bei welcher überhaupt kein 
Versagen vorgekommen sein soll — so tritt hier eine bedeutende 
Ueberlegenheit der selbstthätigen Bremsen (ein Versager auf 
4,58 Millionen Zugkilometer) über die nicht selbstthätigen (ein 
Versager auf 703256 Zugkilometer) zu Tage. Das gleiche Ver- 
hältnils (1 : 7) ergab sich auch für die Berichtsperiode 1880/1887. 
Bei der selbstthätigen Westinghouse-Bremse mit 53 Versagern 
entfallen 23 Versager auf nachlässige Bedienung der Absperrhähne 
an den Wagenenden, 17 auf Verschulden des Lokomotivführers. 

3. Sonstige Unregelmäfsigkeiten im Betriebe aus Veranlassung 
der Bremseinrichtung (z. B. Hindernisse in der rechtzeitigen Zug- 
abfahrt, unzeitige Bremsung). Die Zahl der Störungen übersteigt 
diejenige der Gruppe 2 bedeutend. Auf eine (zu Tage getretene) 
Störung bei den nicht selbstthätigen entfallen 18 Fälle bei den 
selbstthätigen Bremsen. Bei der selbstthätigen Westinghouse-Bremse 
sind zwei Drittel aller Unregelmäfsigkeiten auf Mängel der Gummi- 
schläuche in den Kuppelungen zwischen den Fahrzeugen zurück- 
zuführen und ist ein Einflufs der Witterung auf das Verhalten 
der Einrichtung dahin bemerkbar, dafs die Überwiegende Mehrzahl 
der Störungen auf die wärmere Jahreszeit entfällt. 

Fünfundzwanzigste Versammlung der Master Car 
Builder's Association. Railr. Gaz., 1891. 

Die Versammlung stellte fest, unter welchen Bedingungen die 
Eigcnthum.sverwaltung für die auf fremden Bahnstrecken vor- 
kommenden Defekte ihrer Wagen aufzukommen hat. Verlesen 
bezw. besprochen wurde ein Bericht des Ausschusses, welcher zur 
Untersuchung der für Bremsschuhe verwandten Eisensorten ein- 
gesetzt war. Die in der Werkstatt vorgenommenen Reibungs- 
untersuchungen erstreckten sich im Wesentlichen darauf, zu ermitteln, 

1. wie ist die Abnutzung bei den verschiedenen Materialien? 

2. wie grofs ist die Reibung bei den verschiedenen Materialien.' 
Die geringste Abnutzung ergab Hartgufs, die gröfste Reibung 
Schmiedeeisen. 

Die Unzulänglichkeit der Heizvorrichtungen in den 
englischen Personenzügen. Centralbl. d. Bauverw., 
XI. Jahrg., No. 30a, S. 2Q6. 

Die Unzulänglichkeit der Heizvorrichtungen in den englischen 
Personenzügen soll sich während des verflossenen strengen Winters 
in fühlbarster Weise gezeigt haben. Man ist bekanntlich in 
England über den Gebrauch der Warmwasserpfan nen (foot- 
warmers) noch nicht hinausgekommen. Namentlich bei den starken 
Schneefällen zu Anfang März, bei welchen in den Grafschaften 
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Comwall und Davon zahlreiche Züge stecken blieben, sei es vor- 
gekommen, dal's Reisende Nächte hindurch in eisiger Kälte 
zubringen mufsten. 

Beheizung von Eisenbahnwagen mittelst Elektrizität. 

Oesterr. Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 29, S. 213. 

Die französischen Ingenieure Courcelles und Elu haben ein 
Projekt zur Beheizung der Eisenbahnwagen mittelst Elektrizität 
ausgearbeitet, dessen Prinzip darin besteht, dafs in die jetzt 
Üblichen, im Innern der Wagen befindlichen Heizkörper (»itter 
aus Bleistäben eingesetzt werden, welche Elektrizität von einer 
Dynamomaschine erhalten, die durch die Kraft der Lokomotive 
bethätigt wird. Die in den Bleigittern sich entwickelnde Wärme 
theilt sich dem Mantel des Heizkörpers mit und soll nach Angabe 
der Erfinder genügend sein, um die Kupees gehörig warm zu halten. 

Die elektrische Beleuchtung der Eisenbahnwagen. 

Oesterr. Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 40, S. 283. 
(Schlufs folgt.) 

Beleuchtung der Bahnhöfe in der Schweiz. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 36. S. 263. 

Der Bundesrath hat anläfslich eines Unfalls den schweizerischen 
Kisenbahnverwaltungcn zu erkennen gegeben, dafs da, wo die 
Bevölkerung das Bedürfnifs nach einer gehörigen Öffentlichen 
Beleuchtung kundgegeben, und eine solche, sei es nun Gas oder 
elektrisches Licht, eingeführt hat, diese Beleuchtungsart auch auf 
die dem öffentlichen Verkehr dienenden Eisenbahnstationen aus- 
gedehnt werden solle. 

Zur Einführung einer Einheitszeit in Deutschland. 

Centralbl. d. Bauverw., XI. Jahrg., No. 39, S. 376, 
No. 40, S. 391. 

Die mitteleuropäische Zeit kommt im inneren und äufseren 
Kisenbahndicnst, also auch in den veröffentlichten Fahrplänen, auf 
den Bahnhofsuhren usw. auf allen Eisenbahnen Oesterreich-Ungarns 
am 1. Oktober d. Js., auf den bayerischen, württembergischen 
und badischen Staatseisenbahnen, sowie auf den rechts des Rheins 
liegenden bayerischen Privateisenbahnen am 1. April 1892 zur 
Einführung, ebenso im Post- und Telegraphendienst in Bayern 
rechts des Rheins und in Württemberg. 

Die elektrischen Uhren und die elektrische Richtig- 
stellung der Uhren bei Eisenbahnen. Von R. 

Pauchard. Oesterr. Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., 
No. 37, S. 265. 

Beschreibung mit Skizzen und Anweisung. 

Schütte'sche Eisenbahnwärter - Kontrol - Vorrichtung. 

Oesterr. Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 37, S. 267. 

Eingehende Beschreibung mit Zeichnungen der Vorrichtung. 
Vortheile und Gebrauchsanweisung. 
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Die Wächter- Kontroluhr von H. Boardman. Von 

Ed. Z. Oesterr. Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., No 39. 
S. 277. 

Beschreibung und (Gebrauch derselben. 

Belohnung für die Entdeckung betriebsgefährlicher 
Schäden. Oesterr. Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., N0.36. 
S. 263. 

Anläfslich des Mönchensteiner Eisenbahnunglücks empfiehlt 
das schweizerische Kisenbahn-Depai tement die weitere Ausdehnung 
der bei einzelnen Verwaltungen bereits bestehenden Belohnung für 
Entdeckung betriebsgefährlicher Schäden. 

Eine zugefügte Redaktions -Notiz besagt, dafs in Oesterreich 
das System der Belohnung für die Entdeckung betriebsgefährlicher 
Schäden in ausgedehntem Mafse in Uebung sei. 

Le mecanicien de chemin de fer. Le genie civil, 
T. XIV, No. 26. 

Eine interessante Schilderung der Dienstthätigkeit des 
Lokomotivführers, der entnommen zu werden verdient, dafs nach 
den neuesten Ministerial-Vorschriften in Frankreich die längste 
Dienstdauer ohne Unterbrechung nicht über 12 Stunden betragen 
soll, wobei eine Stunde tür den Dienst vor Beginn der Fahrt, eine 
halbe nach beendigter Fahrt mit eingerechnet wird. Alle 8 bis 
lO Tage wird ein voller Ruhetag gewährt. 

Werth der Individualität im Eisenbahnwesen. Ztg. 
D. E.-V., 1891, S. 815. 

Darlegung dieses Werthes im Gegensatz zum Uebermafs der 
Instruktionen. 

Der Feuerrayon in Ungarn. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XIV. Jahrg., No. 16, S. 132. 

Die ungarischen Staatsbahnen hatten bisher für alle Bauten, 
welche in der Entfernung von 60 m vom Bahngleise aufgeführt 
werden sollen, schon einen Revers dahin verlangt, dafs im Falle 
eines durch die Lokomotive verursachten Brandschadens auf eine 
Entschädigung nicht geklagt werden dürfe. In Folge mehrerer 
Beschwerden hierüber hat das Handelsministerium gestattet, dafs 
ohne Revers feuersichere Gebäude in der Entfernung von 8 m, 
hölzerne Gebäude 20 m weit und die zur Erzeugung oder Auf- 
bewahrung explodirender Stoffe dienenden Gebäude 60 m weit 
vom Bahnkörper aufgeführt werden dürfen. 

Ueber die Verwendbarkeit des Lysols im Eisenbahn- 
betriebe. Organ 1891, Heft 6, S. 243. 

Herr Dr. Treumann befürwortet von den neuerdings bekannt 
gewordenen Desinfektionsmitteln die Anwendung des Lysols an 
Stelle der Karbolsäure bei der Desinfizirung von Viehwagen. 

Sanitäre Massregeln auf den russischen Eisenbahnen. 

Oesterr. Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 20, S. 154- 

Auf allen russischen Eisenbahnstationen werden Apotheken 
eingerichtet, um erkrankten Reisenden die erste Hülfe gewähren 
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zu können. Ein Thcil des Fahrpersonals ist mit denjenigen Kennt- 
nissen und Hülfsmitteln ausgerüstet worden, welche erforderlieh 
sind, um vor Ankunft eines Arztes den ersten Beistand bei l"n- 
glücksfällen zu leisten. 

Sanitäre Untersuchung der nach Meran verkehrenden 
Personenwagen. Oesterr. Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., 
Xo. 40, S. 288. 

Ein Münchener Gelehrter hat über den Tuberkelgehalt dieser 
Wagen Untersuchungen angestellt. Er hat nämlich im November 
1890, in welchem Sfonat die meisten Kranken dahin reisen, die 
Fufsteppichc von zehn Wagen, bezw. den Staub darin untersucht 
und gefunden, dats sich in den Teppichen eines Wagens, und zwar 
auch nur in geringer Menge Bazillen befanden, indem die mit dem 
Staube von neun Wagen geimpften Meerschweinchen ganz gesund 
blieben, während von mit dem Staube des zehnten Wagens ge- 
impften sechs Versuchsthiere fünf erkrankten, deren Krankheit 
aber einen langsamen Verlauf nahm, und eins gesund blieb. Dieses 
günstige Ergebnifs ist der grofsen Sorgfalt bei der Reinigung 
dieser Wagen beizumessen. 

Die Verkehrsfrage in Wien. Zeitschr. f. E. u. D. 1891, 
No. 49, S. 879 bis 891. 

Aufsatz vom Ober-Ingenieur Hugo Köstler. 

Die Erfüllung der Zoll-, Steuer- und Polizeivor- 
schriften bei internationalen Eisenbahntransporten. 

Zeitschr. f. E. u. D. 1891, No. 44, S. 783 bis 7 80 
und No. 45, S. 799 bis 805. 

Aufsatz vom Regierungsrath Dr. Georg Eger in Breslau. 

Einstellung des Güterverkehrs an Sonn- und Feier- 
tagen in Belgien. Oesterr. Eisenbahnztg., XIV. Jahrg.. 
No. 31, S. 231. 

Um den Eisenbahn-Bediensteten eine ausgedehntere Sonntags- 
ruhe gewähren zu können, hat die belgische Regierung angeordnet, 
dafs vom 20. Juli 1891 ab an Sonn- und Feiertagen jeder Güter- 
verkehr zu unterbleiben hat und an diesen Tagen, abgesehen von 
leicht verderblichen Gegenständen, die mit Schnellzügen befördert 
werden können, keine Waare zur Beförderung angenommen 
werden darf. 

Die Reform der Personentarife auf den deutschen 
Eisenbahnen. Oesterr. Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., 
Xo. 20, S. 151. 

Der Artikel enthält u. A. eine vergleichende Tabelle der Fahr- 
preise auf den preufsischen . österreichischen und ungarischen 
Stuatsbahncn für Strecken bis 1O0O km. 

Ueber die Vereinfachung des Verbands-Tarifwesens. 

Von Emil Rank, Bureau- Vorstand der österr. Nord- 
westbahn. Oesterr. Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., 
Xo. 23, S. 167, No. 24, S. 175. Xo. 25, S. 183, 
Xo. 26, S. 193. 
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Ueber den österreichischen Zonentarif. Vortrag Sr. 
Excellenz des Herrn Alois Frhrn. von Czedik, ge- 
halten in der 18. Klub Versammlung am 24. März 
1891. Gestern Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 13, 
S. 99 u. ff. 

Ein sehr interessanter eingehender Vortrag des Präsidenten der 
"österreichischen Staatsbahnen im Klub österreichischer Eisenbahn- 
beamten. 

Reform der Gütertarife der k. k. österreichischen 
Staatsbahnen. Oesterr. Eisenbahnztg., XIV. Jahrg.. 
Xo. 18, S. 144. 

Reform der Personentarife in der Schweiz. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 18, S. 146. 

Das schweizerische Eisenbahn -Departement hat sich an die 
Bahngesellschaften gewendet, um diese zu einem bezüglichen Vor- 
gehen zu veranlassen und denselben als Norm vorzuschlagen, für 
die I. Klasse 9,375, für die II. Klasse 5,625 und für die III. Klasse 
3.75 Centimes per Kilometer zu erheben. 

Zur Personentarif- Reform. Von Ferd. Blanc, Haupt- 
kassirer der Werrabahn. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XIV. Jahrg., No. 36, S. 259. 

Zur Reform der Personentarife. Von Ferd. Blanc. 
Oesterr. Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 37, S. 274. 

Einige Bemerkungen zu den Vorschlägen des Herrn Blanc. 

The metropolitan district-railway. Its present hopelefs 
condition, future prospects, and suggested reform. 
The Railw. Eng. 1891, November, S. 281. 

Die Ursache der Ertragslosigkeit dieser Eisenbahn wird darin 
gesucht, dafs der Betrieb ohne Rücksicht auf die wechselnde Stärke 
des Verkehrs eingerichtet ist. Zur Abhülfe ist zunächst die Ab- 
schaffung der zweiten Wagenklasse und eine sehr wesentliche Ein- 
schränkung der ersten Wagenklasse erwünscht, da hierdurch die 
Möglichkeit gegeben wird, nach Bedarf kürzere oder längere Züge 
herzustellen und die vorhandenen Plätze besser auszunutzen. Ferner 
wird die Einführung der auf der New- Yorker Hochbahn gebräuch- 
lichen Wagen auf Drehgestellen mit Längsgang und mit Wärtern 
auf jeder Plattform, sowie die Verwendung zweckmäfsigerer Loko- 
motiven und endlich die thunlichste Anpassung der Zugfolge an 
die täglichen Verkehrsschwankungen empfohlen. 

Eisenbahnfahrt eines Torpedobootes durch Frank- 
reich. Centralbl. d. Bauverw., XI. Jahrg., No. 41, 
S. 404. 

Um zu versuchen, ob bei einer etwaigen Sperrung der Meer- 
enge von Gibraltar der Transport kleiner, zur Küsten vertheidigung 
bestimmter Kriegsfahrzeuge von den nördlichen nach den südlichen 
Küsten und umgekehrt durch den Landtransport nicht rascher und 
sicherer zu bewerkstelligen sei, als der Transport auf dem Wasser- 
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wege durch Seine, Yonne, den Kanal von Burgund, Saone. Rhone 
(1300 km Länge, bei 0,9 m geringster Tiefe und 38.5/5,20 m 
kleinster Schleusenflächc) ordnete die französische Regierung den 
Transport eines Torpedobootes von Toulon nach Cherbourg auf 
der Eisenbahn an. Die Befahrung des Wasserweges hatte 26 Tage, 
die Beförderung mit der Eisenbahn 6 Tage 13 Stunden erfordert. 
Das beförderte Torpedoboot war 40 t schwer, 33 m lang, 3,4 m 
breit \ind wurde auf besonders für diesen Zweck erbauten Fahr- 
zeugen — einem Wagen mit zwei dreiachsigen Drehgestellen unter 
der Mitte und einem zweiachsigen Schutzwagen unter dem Heck 
des Bootes — transportirt. Die Fahrt ging ganz nach Wunsch 
und ohne die geringste Beschädigung des sehr dünnwandigen 
Bootes von statten. Eingehende Beschreibung mit Berechnungen 
und Abbildungen in dem Werkchen: »Partiot, Transport d un 
torpilleur, Paris 1891. Librairie polytechnique, Baudry & Co.« 

Mittheilungen über Eisenbahn - Sicherungs - Vor- 
kehrungen der Gesellschaft für den Betrieb von 
Niederländischen Staatseisenbahnen. Organ 1 80 1 , 
Heft 6, S. 246. 

Ingenieur van Vrybcrghe de Coningh giebt Beschreibung und 
Zeichnungen der Sicherungen, welche für den Zugverkehr von den 
Niederländischen Staatscisenbahncn auf eingleisigen Strecken und 
kleineren Bahnhöfen eingeführt worden sind. 

Die schnellste Eisenbahnfahrt. Zfc. l>. K -Y. 18QI, 
S. Q35- 

Bei einer Versuchsfahrt auf der 70N km langen Linie Xew- 
York-Albany-Siracuse-Buffalo( -Chicago) wurde mit neuen, nebst 
Tender 90,8 t schweren Lokomotiven und einem Zuggewicht von 
118 t eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 96 km einschliesslich 
und 99 km ausschließlich der Aufenthalte erreicht. Ks soll dies 
die bisher gröfste auf so lange Strecken andauernde Durchschnitts- 
geschwindigkeit sein. Die Maschine hat vorn ein vierräderiges 
Drehgestell mit 18 t Belastung und vier Triebräder von 1,98 m 
Durchmesser mit 36 t Belastung. Der Tender ruht auf zwei 
Drehgestellen, fafst 15.9 cbm Wasser und 6,1 t Kohlen bei 36,3 t 
Druckgewicht. Dampfdruck 12.J Atm. — In Folge des gelungenen 
Versuchs ist ein neuer Schnellzug mit 39 t Zuggewicht und 84.3 km 
Brutto - Durchschnittsgeschwindigkeit eingerichtet, welcher die 
708 km lange Strecke mit Aufenthalt in 8 Stunden 24 Minuten 
zurücklegt. (Berlin -Köln = 590 km; Jagdzug 10 Stunden, aber 
sehr viel Aufenthalte; London-Edinburg = 645 km in 8 l / 2 Stunde 
mit fünf Aufenthalten, darunter einer von 20 Minuten.) 

6. Bau-, Betriebs- und Werkstatis- Materialien. 

Ueber Prüfung der Schmiermittel mit spezieller Be- 
rücksichtigung der Petroffschen Methode. Von 

A. Künkler. Dinglers J., Jahrg. 12, Bd. 281, Heft 13. 

Der Aufsatz enthält nicht nur eine Kritik der Petroffschen 
Methode, sondern giebt auch viele Winke für die Beurtheilnng 
der verschiedenen Schmiermittel. 
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Uebcr die beim Bau der neuen Eisenbahn in Dirschau 
und Marienburg mit der Verwendung von Fluss- 
eisen gemachten Erfahrungen. Nach einem dem 
Minister der öffentlichen Arbeiten erstatteten Bericht 
bearbeitet vom Bau- und Betriebs-Inspektor Mehr- 
tens in Bromberg. Sonder- Abdruck aus „Stahl und 
Eisen" No. 9, iSgi. 

Der Bericht bespricht zunächst den bisherigen Umfang der 
Verwendung des Martinmetalls zu Brückenkonstruktionen, die Gründe 
für die Bevorzugung dieses Metalls vor dem Thomasmetall, die 
Bedingungen für die Lieferung , seine Prüfung, sowie die Ergeb- 
nisse letzterer. Hierauf werden vergleichende Versuche mit Martin- 
und Thomasmetall besprochen, welche mit Rücksicht auf die wirt- 
schaftliche Bedeutung des Thomasmetalls für Deutschland vor- 
genommen wurden. Auf Grund dieser Versuche, sowie im Hin- 
blick auf die zahlreichen, erfolgreichen Ausführungen, welche mit 
dem Thomasmetall bereits im Auslande gemacht worden sind, 
wird sodann die Frage der Zulässigkcit desselben für Baukon- 
struktionen unbedenklich bejaht und die wichtige Fassung der 
Bedingungen, welche bei der Lieferung von Flufseisen zu stellen 
sind, erörtert. Schliefslich wird auszugsweise die Fassung der Be- 
dingungen als Muster empfohlen , die für die Lieferung der flufs- 
eisernen Ueberbautcn der Fordoner Weichsclbrücke aufgestellt 
wurden. 

7. Telegraphie und Signalwesen. 

HalTs elektrisches Block -Signal. Oesterr. Eisen- 
bahnztg., XIV. Jahrg., No. 19, S. 147. 

Beschreibung mit Skizzen der neuerdings von der Hall-Signal- 
Company in Portland, Maine, an dem selbstthätigen elektrischen 
Blocksignal von Thomas S. Hall getroffenen Anordnung, bei welcher 
die Stellung der Signalscheiben mit einem weit schwächeren 
Strome bewirkt werden kann, als bei anderen selbstthätigen, die 
Mitwirkung eines Blockwächters nicht erfordernden Blocksignalcn. 

Ueber Radkontakte. Oesterr. Eisenbahnztg. , XIV. Jahrg. , 
No. 21, S. 155, No. 22, S. 150. 

• Der Artikel bespricht die verschiedenartigen Verwendungen 
der'Radkontakte. 

The National Switch & Signal Co.'s Torpedo-Placing 
Machine. Engineering News, 23. Mai 1891. 

Ein mit dem Flügelsignal derart selbstthätig verbundener 
Radtaster, dafs bei der Haltstellung des Signalflügels eine Knall- 
kapsel unter einen Hammerkörper geschoben und bei der Fahr- 
stellung wieder zurückgezogen wird. Im ersten Fall bringt das 
erste Rad des Zuges die Kapsel zum Explodiren. worauf eine neue 
selbstthätig an die Stelle tritt. 

Electric Train lighting in England. Eng. News, 
4. Juli 1S91. 



Digitized by Google 



151 

Auszug aus Langdon's Vortrag über diesen Gegenstand, welcher 
unlängst in London vor der Institution of Civil Engineers ge- 
halten wurde. Im Ganzen werden auf den London-Brighton und 
Südküste. Nord- und Mittellandbahnen 365 Personen- und 57 Pack- 
wagen elektrisch beleuchtet. 

8. Sekundär-, Industrie- etc. Bahnen, außergewöhnliche 

Systeme. 

The Railway Situation in Nicaragua. Eng. News, 
29. August 1891. 

In dem Staate befinden sich bislang nur zwei Bahnstrecken 
im Betrieb, die von Corinto an der Küste des Stillen Oceans 
nach Momotombo am Managua-See (93 Vs ^ m )> von der an 

diesem See belegenen gleichnamigen Stadt nach Granada am 
Xicaragua-See (53 km). Zwischen beiden besteht über dem See 
eine Dampferverbindung von 50 km Länge. Spurweite 1,068 m. 
Betrieb seitens des Staates. Von Momotombo ist eine fernere 
Bahn nordwärts bis Sebaco im Bau. um die Bergreviere und 
Kaifeeplantagen von Sebaco besser zugänglich zu machen. Grölste 
Steigung l:33Vs; Länge U8 km. Von San Ubaldo am Nica- 
ragua-See nach Boca de Rama, an dem zum Atlantischen Ocean 
fliefsenden Campos Asules-Flufs, ist eine weitere 200 km lange 
Linie von der obengenannten Spurweite im Bau. Stärkste Steigung 
1:40. Scheiteltunncl 550 m Länge. Zweck dieser Linie ist 
Herstellung der Verbindung mit dem Nicaragua-See, wenigstens 
bis zur Eröffnung des Nicaragua-Kanals, lerner Erschliessung der 
Gedern- und Mahagoni- Waldungen und Goldminen auf der von 
der Bahn durchschnittenen Strecke. 

Traction economique des Tramways. 

Beschreibung eines Rowan'schen Dumpfwagens neuester Bauart. 

Die Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung in 
Frankreich im Jahre 1890. Ann. industr., 1891. 
2. Halbjahr, S. 448. 

Betrachtungen über die (ungünstige) wirtschaftliche Lage der 
französischen Nebenbahnen. Reduktion der Anlagekostcn durch 
Wahl einer Spurweite von 0,60 m wird empfohlen. 

Untergrundbahn in Glasgow. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XIV. Jahrg., No. 30, S. 220. 

Die vom Parlamente schon im Jahre 1H88 genehmigte Unter- 
grundbahn in Glasgow soll demnächst in Angriff genommen werden. 

Die Gcsammtlänge dieser Bahn beträgt etwa 10 km. Die 
Kosten der Bahn, welche von einer Privatgesellschaft mit Unter- 
stützung derKaledonien-Bahn ausgeführt wird, sind auf 94,62 Millionen 
Mark veranschlagt, wovon allein 4>52 Millionen Mark auf Grund- 
erwerb fallen. Die Linie liegt zum gröfsten Theil unterirdisch, 
theilweise in offenen, mit Stützmauern begrenzten Einschnitten. 
Die Schienenoberkante liegt im Mittel 6, 10 m unter der Strafsen- 
tläche. Steigungen kommen bis 1 : 80 vor. Die Strecke enthält 
drei Brücken, aufserdem zwei Strafsentiberführungen und dreizehn 
Haltestellen. Die Fahrkartenschalter werden in Strafsenhöhe 



• 

Digitized by Google 



152 

liegen, wahrend Treppenanlagen zu den nach beiden Richtungen 
getrennten Bahnsteigen führen. Der mittlere Abstand der Halte- 
stellen beträgt 0,83 km. Die Ausführung der Bahn macht auch 
den Umbau mehrerer Entwässerungskanälc nöthig, welche die- 
selbe kreuzen. 

Zum Bau einer Untergrundbahn in New - York. 

Oesterr. Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 32, S. 235. 

Zu diesem Zweck hat sich eine Gesellschaft gebildet, welche 
von der Whitehall-Strafse in New- York bis zur Atlantic Avenue 
in Brooklyn einen Tunnel ausführen will. Unter New-York soll 
dann der Tunnel noch bis zum Jerome-Park verlängert werden. 
Ein anderer soll femer Brooklyn mit Jersey-City unterhalb des 
North-River verbinden. Die gesammte Länge der Tunnelstrecken 
würde mehr als 67 km betragen. Der Tunnel würde ungefähr 
30,5 m unter dem Strafsengrund liegen, zweigelcisig und mit 
Haltestellen und allen Erfordernissen zur schleunigen Personal- 
beförderung versehen sein. Die Bohrversuche haben ergeben, dafs 
bei einer Tiefenlage von 27,5 bis 33,5 m unter den Strafsen 
sämmtlichc 67 km der Tunncllänge in festes Gestein kommen werden, 
mit Ausnahme von ca. % km > die unter den North-River fallen 
und von einem kleinen Stücke in der Kanalstrafse. 

Der Brooklyn-Tunnel wird 1,K km lang. Die unterirdischen 
Haltestellen sollen 100 m lang, 18 m breit und 9 m hoch werden 
und einen Fahrsehacht im Ausmalsc von 5,J auf 24.4 m für sechs 
Aufzüge erhalten, welche zusammen 340 Personen in der Minute 
befördern können. Der Tunnel selbst soll 8 m weit sein bei 
6.1 m Höhe und mit Ziegeln in Ccmentmörtcl ausgemauert werden. 
Die Ventilation wird durch grofse Eisenröhren im First mit 
Oeflfnungen bei je 13 m und durch zwei grofse Ventilatoren 
gesichert werden, welche aus der Tunnelmitte Luft saugen. 

Reno's Entwurf zu einer Schnellzugsbahn für New- 
York. Railr. Gaz., 1891, S. 40311. 421. 

Der Verfasser empfiehlt, die Bahn in den Strafsen und zwar 
unterirdisch in solcher Tiefe zu führen, dafs die vorhandenen 
Kanal- und Röhrensysteme durch die neue Anlage nicht berührt 
werden, also mit der Oberkante des Tunnels mindestens lo' unter 
dem Pflaster bleibt. Angenommen sind vier Gleise, davon in 
den engeren Strafsen zwei im oberen, zwei im unteren Geschofs 
des Tunnels; in den breiteren Strafsen sollen alle vier Gleise 
neben einander angeordnet werden, um die tiefe Lage des Tunnels 
zu vermeiden. Als Betriebskraft ist Elektrizität gedacht. (Mit 
Abbildungen.) 

Mountain railway construetion. The railw. eng.. 
1891. Oktober, S. 253- 

Kurze Beschreibung eines im nordwestlichen Pennsylvanien 
befindlichen, kürzlich weiter ausgebauten Netzes von voll- 
spurigen Wald-Eisenbahnen in sehr bergigem Gelände, bestimmt 
zur Aufschliefsung und Ausbeutung der dort befindlichen grofsen 
Wälder. Die Bahnen haben zusammen eine Länge von etwa 
70 miles. Es sind drei Shay-Lokomotiven und eine „gewöhnliche 
Mogul" -Lokomotive im Betriebe. Kurze Angaben über die Vor- 
arbeiten, über die Baukosten im Einzelnen und im Ganzen und 
die Bauart der Lokomotiven. 
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Die Zahnradbahnen. Ztg. D. E.-V., 1891, S. 781 
u. 798. 

Grundzügliche Beschreibung der verschiedenen Arten der 
Zahnstange und der einfachen und gemischten Zahnrad -Loko- 
motive nach einer französischen Quelle. — Ebendaselbst S. 
Schweizerische reine Zahnradbahnen. Tabelle. 

Neue Strassenbahn mit Seilbetrieb. Ann. industr., 
1891, 2. Halbjahr. S. 574- 

Kurze Mittheilung über den Entwurf der Londoner Strafsen- 
Eisenbahn-Gesellschaft, eine 9 km lange Kabelbahn in London 
zwischen Streatham Hill und Kennington anzulegen. 

Projektirte Hoch- und Untergrundbahn für Berlin. 

Ztg. D. E.-V.. 1891, S. 828. 

Das Projekt der Wiener Tramway-Gesellschaft zu 
einer elektrischen Untergrundbahn. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., Xo. 18, S. 141. 

Es handelt sich zunächst um die Ausführung zweier, die 
innere Stadt durchquerender Untergrundbahnen, einerseits vom 
Burgring unter dem Opemring. der Kärthner-Stralsc, dem Stefan- 
platze, der Rothenthurm-Stralsc an der Ferdinandsbrücke vorbei 
zur Aspernbrücke. Andererseits vom Schottenring unter dem Hof, 
Graben, Stefansplatz, Wollzeile zum Stubenring. 

Die Vorerhebungen haben ergeben, dafs ein Untcrgrundtunnel 
in der genannten Trace technisch ausführbar, fast durchgehend 
über den Hauptkanälen und unmittelbar unter dem Strafsennivcau 
geführt werden kann. 

Der gröfstentheils eingleisige Tunnel mit der Meterspur. 
Stationen und Ausweichen in je 300 — 500 m Entfernung, würde 
bei einem Drci-Minuten-Verkehr nach jeder Richtung die Beför- 
derungsmöglichkeit bis zu 100000 Personen bei einem 1 5 stündigen 
Betrieb sichern. 

Elektrische Eisenbahn zu Southend, London. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., Xo. 31, S. 227. 

Auf dem Quai zu Southend, London, ist der elektrische 
Betrieb auf der 2 km langen Strafsenbahn mit Erfolg eingeführt 
worden. Der Motor, welcher zwei Feldmagnete besitzt, ist auf 
einem gufseisernen Rahmen montirt und an dem einen Ende 
mittelst Federn an dem Boden des Wagens befestigt. An dem 
anderen Ende trägt das Joch ein Lager, in welchem die Wagen- 
achse läuft, so dafs, wenn die Federn nachgeben, der ganze 
Motor um die Wagenachse als Mittellinie schwingen kann. Diese 
Anordnung soll die Erschütterung beim Anlauf verringern, da 
die Federn leicht nachgeben. Der elektrische Strom wird .dem 
Wagen durch einen auf Glas-Isolatoren zwischen den Schienen 
verlegten blanken Kupferstreifen mittelst Kohlenkontaktcn. die auf 
diesem Kupferstreifen schleifen, zugeführt. 

Die Wagen wiegen leer iioo kg und fassen je Personen. 
Der Motor und das Getriebe wiegen looo kg. Drei Wagen, von 
denen einer einen Motor hat, bilden einen Zug. Drei theilweise 
belastete Wagen gebrauchen 40—45 Atm. bei ungefähr iqo Volt. 
Die Hin- und Rückfahrt dauert einschlielslich des Aufenthalts an 
beiden Enden ungefähr 15 Minuten. 

»3 
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Ueber die verschiedenen Systeme der elektrischen 
Bahnen. Vortrag des Stadt-Baumeisters Lindley in 
Frankfurt a. M. Elektr. Ztschr., 1891, Heft 46. 

Verfasser macht darin folgende Angaben Über die zum Ingang- 
setzen und Fortbewegen der Strafsenbahnwagen erforderliche 
Kraft, nach den von ihm ausgführten Versuchen. 

Ein Wagen von l 940 kg Eigengewicht, 1925 kg Passagier- 
gewicht, d. h. einem Gesammtgewicht von 3865 kg, erforderte 



an Zugkraft: 

auf ebener Bahn 30— 50 kg 

in Kurven (200 m bis 16 m Rad.) .... 100 — 200 „ 
in Steigungen von 1,87 pCt. und 3,3 m Gcschw. 150 „ 

Zum Ingangsetzen des Wagens: 

auf ebener Bahn 200 — 220 kg 

auf Steigungen 200 — 250 

in Kurven und Weichen 250 — 300 M 



und stieg bei einer Kurve von 16,2 m Rad. und 1 pCt. Heizung 
bis auf 360 kg. 

Es folgt dann eine Beschreibung und ein Vergleich der ver- 
schiedenen Systeme der Strafsenbahnen und der dabei verwendeten 
Betriebsmittel, die sehr zu Gunsten der durch Elektrizität betriebenen 
ausfällt. So stellen sich z. B. dieselben nach den in den letzten 
zwei Jahren in Birmingham gemachten Erfahrungen wie folgt: 
beim Pferdebetrieb auf . . . 89 pCt. 
beim Dampf bahnbetrieb auf . 70 „ 
beim Seilbetrieb auf ... 49 „ 
beim elektrischen Betrieb auf 66 „ 
der Betriebs-Einnahmen. 

Der Wagenkilometer bei elektrischem Betrieb (mit Akku- 
mulatoren) stellte sich dabei auf 39,52 Pfg., bei Pferdebetrieb 
dagegen auf 41,42 Pfg. 

Verfasser hält hiernach elektrische Bahnen mit Akkumulatoren 
für das Ideal einer Strafsenbahn und das Verkehrsmittel der Zukunft. 

Benachtheiligungen durch die City- und Süd-London- 
bahn. Centralbl. d. Bauverw., XI. Jahrg., No. 29, 

S. 234. 

Gegen genannte Bahn sind mehrere Klagen über Benach- 
theiligungcn erhoben worden. Darunter befindet sich eine über 
Störungen in dem bisherigen Verlauf der elektrischen Erdströme. 
Diese Störungen äufsern sich in Mifsweisungen der Registrirnadeln 
in Grecnwich und beim Königlichen Observatorium. Obwohl 
die Bahn über 3 km von der nächstgclegenen Erdplatte des Ob- 
servatoriums entfernt ist, sollen doch die in letzterem von der 
Bahn hervorgerufenen Mifsweisungen sehr erheblich sein. 

Elektrische Strassenbahnen. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XIV. Jahrg., No. 30, S. 220. 

Nach dem „Western Electrician" kann man die Zahl der 
gegenwärtig in allen Welttheilen im Betriebe befindlichen elek- 
trischen Strafsenbahnen auf 325 mit über 4000 Wagen und 
7000 Motoren und etwa 4200 km Gleise schätzen, auf welchen 
täglich nicht weniger als 64OOOO km zurückgelegt und jährlich 
etwa 750 Millionen Personen befördert werden. Steigungen von 
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13 — 14 pCt., Entfernungen von zehn und mehr Kilometer von 
den Centralstationcn aus. Geschwindigkeiten von 40 — 50 km pro 
Stunde für einfache Wagen sind einige der Hauptzüge des Betriebes. 

In den Vereinigten Staaten .Nordamerikas allein sind etwa 
200 Millionen Mark in elektrischen Eisenhahnen veranlagt. 

Akkumulatoren auf der Strassenbahn Haag-Scheve- 
ningen. Elektr. Ztschr., 1891, Heft 47. 

Auf der 5 km langen Strecke laufen sechs Wagen mit einer 
Geschwindigkeit von 20 km die Stunde incl. des Anhaltens. Der 
voll besetzte Wagen wiegt 16 t. die Akkumulatoren allein 4 t. 
Die Wagen sind 9,75 m lang und fassen 68 Passagiere, sie ruhen 
auf zwei zweiachsigen Tracks, von welchen nur einer mittelst 
Zahnradübertragung betrieben wird. Eine Akkumulatoren-Ladung 
genügt für 72 km. Dieselbe besteht aus 192 Julien-Akkumulti- 
toren, welche sich in acht Kästen befinden, von denen jeder Vj 1 
wiegt und unter den Sitzen untergebracht werden. Das Aus- 
wechseln derselben kann mit Leichtigkeit und zwar in fünf 
Minuten ausgeführt werden. 

The Ladame Project for Rapid Transit in Paris. 

Eng. News, 29. August 1891. 

Die Pariser Stadtverwaltung hat mit 60 gegen 9 Stimmen die 
Anlage eines Netzes unterirdischer Stadtbahnen in Paris gut- 
geheifsen. Man hat zur unterirdischen Bahnanlage gegriffen, weil 
die Strafsen und Boulevards sehr unregelmäfsig angelegt, und 
schon aus diesem Grunde Hochbahnen ausgeschlossen sind, ferner 
aber wegen der grofsen Schwierigkeiten und hohen Kosten. Die 
Ausführung des Plans von Ladame, welcher durch eine Stadtkarte 
mit eingezeichnetem Liniennetz erläutert ist. deckt sich zum grofsen 
Theil mit dem stadtsei ts angenommenen Plan. Ladame will zwei 
aneinander kreuzende Systeme von Tunneln, senkrecht und gleich- 
gerichtet zur Seine, herstellen, die an den Kreuzungspunkten in 
verschiedenen Höhen liegen, im Tebrigen aber den Hauptverkehrs- 
strafsen folgen. Der Betrieb ist elektrisch gedacht. An den 
Stationen sollen Aufzüge und Treppen hergestellt werden. Alle 
Hauptbahnhöfe der Stadt sollen von den Linien berührt werden. 
Veranschlagte Kosten l 600000 Mark auf das Kilometer gegen 
5200000 bis 7800000 Mark für das Kilometer Hochbahn. 

Das Strassenbahnwesen in Holland. Oesterr. Eisen- 
bahnztg., XIV. Jahrg., No. 33, S. 239. 

Anfangs l890gab es in Holland 47 Strafsenbuhngesellschaften. 
die zusammen 895 km Bahnen, und zwar 840 km ein- und 55 km 
zweigleisig betrieben. 13 Gesellschaften bedienten sich nur der 
Pferde-, 29 nur der Dampfkraft und 5 abwechselnd beider Zug- 
kräfte. Von den 895 km hatten 44 km die Spurweite von 0,7 5 m. 
86 km von 1,0 m, 360 km von I.067 m, 378 km die Vollspur 
von 1.435 m und 27 km eine Spurweite von 1,42 m. An Be- 
triebsmitteln waren vorhanden 213 Lokomotiven. 1023 Pferde, 
802 Personen- und 407 Güterwagen. 

Der Oberbau war ursprünglich sehr verschieden, nach zehn- 
jähriger Erfahrung aber ist die Dignole-Schiene, auf Holz- oder 
Stahlquerschwellen verlegt, allgemein angenommen worden, und 
nur in gepflasterten Strafsenübcrgängcn begegnet man der Riemen- 

13* 
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schiene auf Langschwellen oder auch der mit der Langschwellc 
zu einem Stück zusammengeschmolzenen Schiene. 

Gesetzlich zulässige höchste Fahrgeschwindigkeit seit 1 . Januar 
1890 20 km in der Stunde. 

Zur Frage der Betriebsüberlastung der Lokalbahnen 
und der von denselben zu leistenden Betriebs- 
kostenvergütung. Ztschr. f. E. u. D., 1891, No. 46, 
S. 815 bis 829. Aufsatz von E. A. Ziffer. 

Das Anzeigen der Stationsnamen. Oesterr. Eisen- 
bahnztg., XIV. Jahrg.. No. 32, S. 237. 

Das Anzeigen der Stationsnamen wird auf der neuen elek- 
trischen unterirdischen Eisenbahn in London durch ein einfaches 
mechanisches Mittel besorgt In jedem Wagen sind bewegliche 
Scheiben angebracht, auf welchen die einzelnen Stationsnamen in 
grofser Schrift erscheinen; sobald der Zug eine Station verläfst, 
dreht der Führer mit einem Handgriffe die Scheiben in sämmt- 
lichen Wagen so, dafs der Name der nächsten Station sichtbar 
wird. Das Anrufen der Stationsnamen entfällt. 



p. Statistik. 

Die Eisenbahnen Deutschlands im Betriebsjahre 

1889/90. Centralbl. d. Rauverw., XI. Jahrg., No. 38. 

S. 365. 

Ein Auszug aus dem X. Bande der Statistik der Eisenbahnen 
Deutschlands, bearbeitet im Reichs-Eisenbahnamt, und dem IX. Bande 
der übersichtlichen Zusammenstellung der wichtigsten Angaben der 
deutschen Eisenbahnstatistik. 

Eisenbahnen für den öffentli ch en Ver keh r mit Vollspur 

(1,435 m). 

Länge derselben am Schlüsse des Berichtsjahres 40982 km 
gegen 33 708 km am Schlüsse des Berichtsjahres 1880/81. Ver- 
mehrt im Laufe des Berichtsjahres um 899 km. 

Auf Hauptbahnen entfallen 31 105 km. auf Nebenbahnen 
(Bahnen untergeordneter Bedeutung) 9877 km. 

Die Dichtigkeit des Bahnnetzes - auf je 1000 km Grundfläche 
berechnet — ist während des zehnjährigen Zeitraumes von 1 880/81 
bis 1889/90 im Durchschnitt für das ganze Reich von 6,23 km 
auf 7,57 km, für Prculsen von 5 64 km auf 7,09 km angewachsen. 

Der Unterbau der Bahnen ist, abgesehen von den über eine 
Länge von 4648 km sich erstreckenden Bahnhöfen und Haltestellen 
-iuf 18084 km eingleisig. 18151 km zweigleisig und 85 km drei- 
und mehrgleisig ausgeführt, wahrend von der Gesammtlänge aller 
Bahnen 28515 km eingleisig. 12400 km zweigleisig, 44 km drei- 
gleisig und 2j km viergleisig betrieben werden. 

Gesammtlänge aller Gleise 7054I km. Zunahme im Berichts- 
jahre 2045 km. 

Mit Ausnahme von 791 km Gleise aus Stuhlschienen und 
5.5 km Gleise aus Schienen nach dreitheiliger Form sind die 
sämmtlichen Gleise aus breitfüfsigen Schienen hergestellt, und zwar: 
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auf hölzernen Qnerschwellen 53359 km 

„ eisernen „ 10763 

„ Steinwürfeln und sonstigen Einzelunter- 
lagen 486 „ 

„ Langschwellen 5850,5 „ 

unmittelbar auf der Unterbettung .... 76 

Von den Holzschwellen bestanden 30 Millionen Stück aus 
Eichenholz, 1,7 Millionen Stück aus sonstigem Laubholz, vor- 
nehmlich Buchenholz, und 26,8 Millionen Stück aus Nadelholz. 
Das Verhältnifs der getränkten zu den nichtgetränkten Schwellen 
stellte sich am Schluls des Berichtsjahres beim Eichenholz wie 
100 : 64, beim sonstigen Laubholz wie 100 : u, beim Nadelholz wie 
100 : 7. 

Gewicht der vorwiegend angewandten breitfülsigen Schienen 
für das laufende Meter Schiene im, Durchschnitt 34,7 kg — Höchst- 
gewicht 37,8 km — beim Querschwellcnoberbau . 27 kg beim 
Langschwellcnoberbau. 

An Schutzanlagen gegen Schneeverwehungen sind hergestelU 
1572 km Erdwälle und Schneemauern, 2675 km Pallisaden, Schnee- 
zäune, Hecken usw. 

Aufwand für Materialbeschaffung und Arbeitslohn bei dem 
Gleiseumbau in zusammenhängenden Strecken (1662 km) im 
Durchschnitt auf 1 km Gleis aus breitfülsigen Schienen auf Quer- 
schwellen 13839 Mk., auf Langschwellen 17 792 Mk. 

Gesammtkosten der Unterhaltung und Erneuerung des Über- 
baues über 67 Millionen Mark; auf 1 km Gleis durchschnittlich 
Q70 Mk. 

An Betriebsmitteln waren vorhanden: 13490 Lokomotiven, 
nebst 10450 Tendern, 25404 Personenwagen mit 56008 Achsen, 
273 559 Gepäck- und Güterwagen mit einer Tragfähigkeit von ins- 
gesammt 2688406 t und 1647 Postwagen. 

Mit Ausrüstung für durchgehende Biemsen waren versehen 
4104 Lokomotiven; 3102 Tender, 94 l 4 Personenwagen, 2983 Ge- 
päck- und Güterwagen und 1029 Postwagen. Aufserdem hatten 
nur Leitungen 5221 Personenwagen, 1521 Gepäck- und Güterwagen. 
201 Postwagen. 

Von den Lokomotiven wurden im Ganzen über 293 Millionen 
Zugkilomeier. 18 Millionen Nutzkilometer im Vorspanndienst und 
zum Schieben der Züge, sowie 160 Millionen Lokomotivkilometer 
bei Leerfahrten und im Verschubdienst. zusammen also über 471 
Millionen Kilometer zurückgelegt. (Fortsetzung folgt.) 

Die Eisenbahnen Deutschlands im Betriebsjahre 
1889/90. Centralbl. d. Bauverw., XI. Jahrg., No. 41, 
S. 402. 

Im Personenverkehr beläuft sich die Zahl der geförderten 
Personenkilometer auf über 10172 Millionen, davon auf Wagen- 
klasse I 1.95 pCt.. auf Wagenklasse II 16,5 pCt.. auf Wagenklasse III 
50,33 pCt., auf Wagenklasse rV 26,28 pCt. und auf Militär- 
beförderung 4,96 pCt. Auf 1 km der durchschnittlichen Betriehs- 
länge für den Personenverkehr treffen 254396 Personenkilometer. 
Jeder Reisende ist im Durchschnitt 26,99 km gefahren. 

Im Güterverkehr sind im Ganzen über 22 Ol 3 Millionen Tonnen- 
kilometer oder auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge für 
diesen Verkehr 542637 Tonnenkilometer geleistet und ist jede 
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Güterwagenachse im beladenen Zustande mit 3,68 t und im Durch- 
schnitt bei allen Fahrten (beladen und leer) mit 2,39 t belastet 
gewesen, was einer Ausnutzung der Tragfähigkeit von 75,41 pCt.. 
bezw. 48,98 pCt. entspricht. 

Die Gesammteinnahmen betrugen Uber 1267 Millionen Mark 
(gegen 886 Millionen Mark im Jahre 1880/81), wovon 333.9 Millionen 
oder 26,4 pCt. aus dem Personenverkehr, 873,2 Millionen oder 
69,05 pCt. aus dem Güterverkehr, der Rest aus sonstigen Ein- 
nahmen entstammten. 

Diesen Einnahmen steht eine Beti iebsausgabc von 701. 4 Millionen 
Mark (1880/81 rund 494 Millionen Mark) gegenüber, sodafs sich 
ein Betriebsüberschufs von 565,7 Millionen (1880/81 rund 
392 Millionen oder 44,64 pCt. der Gesammteinnahmen ergiebt, 
was einer Verzinsung der Baukosten von 5.88 pCt. (gegen 4,70 pCt. 
im Jahre 1880/81) entspricht. Für die preufsischen Staatsbahnen 
beträgt der Betriebsüberschufs 385,2 Millionen, oder 45 pCt. der 
Gesammtcinnahme, die Verzinsung der Baukosten 6,65 pCt. 

Unfälle: 423 Entgleisungen (150 auf freier Strecke, 273 in 
Stationen), 304 Zusammenstöfse (28 auf freier Strecke, 276 in 
Stationen). Hierdurch wurden 36 Personen getödtet, 345 Personen 
verletzt, sowie 2286 Fahrzeuge mehr oder minder erheblich be- 
schädigt. Sonstige Unfälle — Ueberfahren von Fuhrwerken, Feuer 
im Zuge, Kesselexplosionen usw. — haben sich 577 auf freier 
Bahn und 1784 in Stationen ereignet. Bei allen diesen Unfällen 
wurden von den Reisenden ohne eigenes Verschulden 16 getödtet 
und 118 verletzt und in Folge eigener Unvorsichtigkeit 24 getödtet. 
56 verletzt. 

Es kommt somit überhaupt erst eine Tödtung auf nahezu 
lo Millionen Reisende und eine Verletzung auf etwa 2,2 Millionen 
Reisende. Der Verlust an Bahnbeamten und Arbeitern im Dienst 
stellte sich auf 348 Todte und 1763 Verletzte. 

Post-, Steuer- usw. Beamte sind im Dienst auf der Bahn 5 
getödtet und 19 verletzt worden. Aufserdem wurden fremde 
Personen ohne eigenes Verschulden 1 1 getödtet, 20 verletzt, in 
Folge eigener Unvorsichtigkeit — mit Ausschlufs der Selbst- 
mörder — 198 getödtet, 136 verletzt. Im Ganzen sind hiernach 
602 Personen getödtet, 2112 Personen verletzt. Von der Gesaramt- 
zahl der Verunglückungen entfallen auf l Million durchlaufener 
Zugkilometer 9,24 Fälle. 

An verunglückte Personen oder deren Hinterbliebene sind 
insgesammt über 4 Millionen Mark, und zwar 366466 Mk. an 
einmaligen Abfindungen und 3796647 Mk. an fortlaufenden Ent- 
schädigungen gezahlt worden. Hiezu treten noch 454014 Mk.. 
welche aus gleichem Grunde an 404 Beamte und Arbeiter aus 
Staats- oder Eisenbahn-Pensionskassen usw. gewährt wurden. 

Schmalspurbahnen für den öffentlichen Verkehr. 
Am Schlüsse des Berichtsjahres waren vorhanden 873 km 
Schmalspurbahnen (1 880/81 193 km) mit 26 Verwaltungen 
(1880/81 5). 

Die stärkste Neigung beträgt für Reibungsstrecken 1 : 25, für 
eine Zahnstangenstrecke (Filderbahn zwischen Stuttgart und Deger- 
loch in Württemberg) 1 : 6. Kleinster Krümmungshalbmesser 19 
und 20 m auf oberschlesischen Grubenbahnen und der Strafsenbahn 
Mühlhausen i. E.-Ensisheim-Wittenheim. 

Betriebsmittel besafsen die Schmalspurbahnen: 177 Loko- 
motiven. 3«x> Personenwagen. 54 Gepäckwagen, 4097 Güterwagen 
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mit einer durchschnittlichen Tragfähigkeit von 5 — 8 t. Geleistet 
wurden über 3 Millionen Lokomotiv-Nutzkilometer und 47 Millionen 
Achskilometer. Dabei sind befördert nahezu 6,5 Millionen Personen, 
im Durchschnitt je 7,65 km weit und 3,1 Millionen Tonnen Güter 
bei einem Beförderungsweg von 11.81 km im Duschschnitt für 
jede Tonne. Die Herstellungskosten sind zu 45,4 Millionen Mark 
oder 52066 Mk. auf 1 km Bahnlänge berechnet. An Betriebs- 
einnahmen wurden nahezu 4 Millionen Mark oder 4682 Mk. auf 
l km Bahnlänge erzielt, wogegen die Betriebsausgaben nahezu 
2,5 Millionen Mark oder 2928 Mk. auf 1 km erreichten. Ver- 
zinsung der verwendeten Anlagekosten durchschnittlich 3,28 pCt. 

■ 

Anschlufsb ahnen für den nicht öffentlichen Verkehr. 

Dem nicht öffentlichen Verkehr dienten 37 12 vollspurige und 
194 schmalspurige Anschlufsbahnen mit einer Länge von 2285. 
bezw. 90 km. zusammen also 2375 km. Die Anlagekosten be- 
trugen im Durchschnitt für 1 km der mit Dampf betriebenen 
Strecken 67 195 Mk., für 1 km der mit Pferden betriebenen 
Strecken 3 1 205 Mk. 

Personenbeförderung auf der Berliner Stadt- und 
Ringbahn in den Jahren 1888 bis 1891. Verordn.- 
Bl. f. E. u. Sch., 1891, No. 138, S. 1931. 

Von den beförderten Reisenden entfallen in Millionen auf den 

1888/89 1889/90 1890/01 

Stadtverkehr 13,33 i5,5o 19-31 

Stadt- und Ringverkehr .... 3.3-? 3.76 5,16 

Ringverkehr 3,54 3.95 4,67 

Vorortsverkehr ........ 1,57 1,79 

Entwickelung des Verkehrs auf der Berliner Stadt- 
und Ringbahn. Archiv f. Kbw., 1891, S. 11 20. 

Zahl der auf der Stadtbahn (mit Ausschlufs des Fernverkehrs) 
beförderten Personen 1890,91: 31V8 (1888/89: 2 l 8 / 4 ) Millionen. 
Einnahme dafür 1890/91: 5 874000 (1888/89: 4264000) Mk. 

Ergebnisse des sächsischen Staats-Eisenbahnbetriebes 
in der Finanzperiode 1888/89. Verordn.-Bl.f.E.u.Sch., 
1891, No. 137, S. 1921. 

Auszug aus dem Rechenschaftsbericht, welcher von der Königl. 
sächsischen Regierung der gegenwärtig tagenden Ständeversammlung 
über den Staatshaushalt in der Finanzperiode 1888/89 erstattet wurde. 

Ergebnisse des sächsischen Staats-Eisenbahnbetriebes 
im Jahre 1890. Verordn.-Bl.f.E.u.Sch., 1891.N0. 127, 
S. 1764 u. 1765. Siehe auch Oesterr. Eisenbahnztg., 
XIV. Jahrg., No. 40, S. 285. 

Auszug aus dem vom Königl. sächsischen Finanzministerium 
kürzlich herausgegebenen Bericht über den Betrieb der unter 
Staatsverwaltung stehenden Staats- und Privatbahnen im Jahre 1890. 

Rechnungs-Ergebnisse der württembergischen Eisen- 
bahn-Betriebsverwaltung im Etatsjahre 1890/91. 

Verordn.-Bl. f. E. u. Sch., 1891, No. 13 8,S. 1931, 

Statistische Mittheihing. 
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Der Zählrost, ein mechanisches Hülfsmittel für Arbeiten 
der Statistik, von Eduard Sill, Ober-Inspektor der 
k. k. privil. österreichischen Nordwestbahn. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 22, S. 160. 

Beschreibung und Gebrauch des Apparates. 

Bericht über die Verwaltung der k. k. österreichi- 
schen Staatsbahnen, nebst Mittheilungen über 
Staats -Eisenbahn -Neubau im Geschäftsjahr 1890. 

Oesterr. Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 16, S. 130. 

Eisenbahn -Verkehr auf den österreichischen und 
ungarischen Eisenbahnen im Monat Februar 1891. 

Oesterr. Eisenbahnztg. , XIV. Jahrg., No. 17, S. 136. 

Desgleichen im Monat März 1891. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XIV. Jahrg., No. 24, S. 177- 

Desgleichen im Monat April 1891. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XIV. Jahrg., No. 27. S. 200. 

Desgleichen im Monat Mai 1891. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XIV. Jahrg., No. 29, S. 210. 

Desgleichen im Monat Juni 1891. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XIV. Jahrg.. No. 33, S. 24O. 

Desgleichen im Monat Juli 1891. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XIV. Jahrg., No. 39- S. 278. 

Die Betriebsergebnisse der ungarischen Staats- 
Eisenbahnen im Jahre 1890. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XIV. Jahrg., No. 16, S. 131. 

Geschäftsberichte für das Jahr 1890: 

a) derk. k. priv. Süd-Norddeutschen Verbindungs- 
bahn. OesteiT. Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., 
No. 24, S. 180. 

b) der k. k. priv. Ferdinands -Nordbahn. Eben- 
daselbst S. 181. 

c) der k. k. priv. österreichischen Nordwestbahn. 
Oesterr. Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 25, S. 187. 

d) der k. k. priv. Südbahn-Gesellschaft. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 29, S. 214. 

e) der priv. österreichisch - ungarischen Staats- 
Eisenbahn-Gesellschaft. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XIV. Jahrg., No. 30, S. 221. 

f) der priv. Buschtehrader Eisenbahn. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 30, S. 222. 

g) der k. k. priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn. 
Oesterr. Eisenbahnztg.. XIV. Jahrg., N0.31, S. 23 1. 
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h) der vereinigten Arader und Csanader Eisenbahn- 
Aktien - Gesellschaft. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XIV. Jahrg., No. 32, S. 237. 

i) der k. k. priv. Erzherzog Albrecht - Bahn. 
Ebendaselbst. 

k) der k. k. priv. Eisenbahn Wien- Aspang. Oesterr. 

Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 32, S. 238. 
1) der k. k. priv. Galizischen Karl Ludwigs-Bahn. 

Oesterr. Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 35, S. 256. 
m) des Eisenbahn-Central-Abrechnungsbureaus in 

Oesterreich. Ebendaselbst, S. 257- 

Ergebnisse des Betriebes auf den englischen Eisen- 
bahnen im Jahre 1890. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch., 
1891, No. 125, S. 1736—1738. 

Auszug aus dem vor Kurzem veröffentlichten Berichte des 
Board of Trade. 

Statistics of the principal english railways for the 
half-year ending 30. Juni 1891, compared with the 
corresponding period of 1890. The Railw. Eng. 
1891, Oktober, S. 266. 

Uebersichtliche Zusammenstellung der Betriebsergebnisse der 
zwölf bedeutendsten englischen Eisenbahnen im ersten Halbjahr 1801. 

Das französische Eisenbahnnetz. Oesterr. Eisen- 
bahnztg., XIV. Jahrg., No. 22, S. 165. 

Das französische Eisenbahnnetz, einschliefslich der algerischen 
Bahnen, hatte am Schlufs des Jahres 1890 eine Länge von 
39708 km. 

Von dieser Länge entfallen: 

a) auf die Hauptbahnen (im Betriebe der grofsen 



Gesellschaften) 307 Ui km 

b) auf die Staatsbahnen 2528 „ 

c) „ ., nicht konzessionirten Bahnen (korsische usw.) 309 

d) „ „ Lokalbahnen 3 12 1 „ 

e) „ ,. Industriebahnen 223 

f) „ algerischen Bahnen 2817 ,. 



39 708 km 

Eröffnet wurden im Jahre 1 890 nach dem vom französischen 
Ministerium der' Öffentlichen Arbeiten herausgegebenen Bulletin im 
Ganzen 508666 km. 

Die Betriebsergebnisse auf den französischen Eisens 
bahnen. Oesterr. Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 22, 
S. 164. 

Die Betriebsergebnisse der französischen Eisenbahnen gehören 
zu den ungünstigsten der Welt. Nicht weniger als 50 Millionen 
Franks mufs der Staat auf Grund der Zinsengewähr jährlich zu- 
sehielsen. damit die Bahnen nur ihren Verpflichtungen nachkommen 
können. Im Jahre 1S8S vermochten von 392 Linien mit einer 
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Gesammtlänge von 28982 km nur 68 mit 8670 km die Betriebs- 
kosten und Lasten zu decken; 172 Linien mit 14495 km brachten 
nur die Betriebskosten ein, während bei 152 mit 5817 km auch 
nicht einmal diese ganz gedeckt werden konnten. Die Orleans- 
Bahn erhielt 16222 850 Franks, die Westbahn 11 742 731 Franks, 
die Ostbahn 16.339*59 Franks und die Südbahn 12032339 Franks 
Zuschufs. 

Bis zum 1. Januar 1890 hatte der Staat (einschlielslich der 
algerischen und tunesischen Bahnen) nicht weniger als 511600000 
Franks Zinsengewähr geleistet. 

Die Betriebsergebnisse der Orleans-Babn im Jahre 
1890. Ann. ind., 1891, 2. Halbjahr, S. 294 ff. 

Betriebslänge, Einnahmen. Ausgaben und Reinertrag der ge- 
nannten Eisenbahn-Verwaltung. 

Ausgeführte Eisenbahnbauten in Frankreich im Jahre 

1890. Ann. ind., 1891. 2. Halbjahr. S. 486 ff. 

Aufführung der von den sechs grofsen französischen Eisenbahn- 
Gesellschatten im Jahre 1890 ausgeführten Um- und Erweiterungs- 
bauten nebst Angabe der Baukosten. 

Die Betriebsergebnisse der englischen Eisenbahnen 
im Jahre 1890. Oesterr. Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., 
No. 31, S. 231. 

Betriebsergebnisse auf den englischen Eisenhahnen 
im ersten Halbjahr 1891. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XIV. Jahrg., No. 38, S. 276. 

Die Gotthardbahn im Jahre 1890. Archiv f. Ebw.. 

1891, S. llll. 

Betriebsergebnisse der norwegischen Eisenbahnen 
im Jahre 1889/90. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch., 1891. 
No. 132, S. 1849. 

Auszug aus der soeben veröffentlichten norwegischen Eisen- 
bahnstatistik. 

Die Eisenbahnen in Russland. (Mit einer Uebersichts- 
karte.) Archiv f. Ebw., 1891, S. 1029. 

Mittheilungen über die gegenwärtige Ausdehnung des russischen 
Eisenbahnnetzes, die beabsichtigten Erweiterungen desselben, das 
finanzielle und rechtliche Verhältnifs der Bahnen zum russischen 
Staate und die Betriebsergebnisse der Jahre 1888 und 1889. Die 
Schuld der Privatbahn -Gesellschaften an den Staat (für Zins-» 
Zuschüsse usw.) betrug Ende 1889 rund 982 Millionen Kreditrubel, 
die Zuzahlungen des Staats im Jahre 1889 14 15OOTJ0 Kreditrubel. 

Stand der russischen Eisenbahnen am 1. Mai 1891. 

Verordn.-Bl. f. E. u. Sch., 1891. No. 132, S. 1849. 

Am 1. Mai 1891 betrug die Länge des gesammten russischen 
Eisenbahnnetzes 27 261 Werst. 
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Statistisches über die Eisenbahnen Russlands. Ztg. 
' D. E.-V., 1891, S. 912. 

Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands und Frank- 
reichs in den Jahren 1887 bis 1889. Archiv f. Ebw., 
1891, S. 1051. 

Steinkohlen -Förderung in Europa 1880 bis 1890. 

Archiv f. Ebw., 1S91, S. 1120. 

Die Förderung stieg in der angegebenen Zeit in Deutschland 
von 47 auf 70, in Grofsbritannien von 149 auf 184,5 Millionen 
Tonnen. Die stärkste Zunahme zeigte unter den gröfseren (Je- 
winnungsgebicten das oberschlesische mit 68,4 pCt. 

Der Betrieb der Eisenbahnen Egyptens im Jahre 1890. 

Archiv f. Ebw., 1891, S. 11 28. 

Die Eisenbahnen in den englischen Kolonien. Ann. 
ind., 1891, 2. Halbjahr, S. 447- 

Angaben Über die Länge der Eisenbahnen in den verschiedenen 
englischen Kolonien. Die Gcsammtlänge betrug 1880 38000 und 
1889 68000 km. 

Die Eisenbahnen in den französischen Kolonien und 
Schutzgebieten am 31. Dezember 1889. Archiv 
f. Ebw., 1891, S. 1125. 

On working narrow-gange railways with light traffic 
in New Zealand. By J. P. Maxwell, M. J. C. E., 
commissioner for railways in New Zealand. The 
Railw. Eng. 1891, November, S. 283. 

Ausführliche Besprechung der Betriebsergebnisse t der Schmal- 
spurbahnen auf Neu-Seeland nebst Darlegung der Eigenart des 
Verkehrs und Beschreibung der Strecken und der Betriebsmittel. 
Gesammtlänge 1726 miles, Baukosten 12923510 Pfund Sterling. 
Reineinnahmen 388123 Pfund Sterling. Ausgaben 62,88 pCt. der 
Gesam mteinnah men. 

10. Verwaltung, Gesetzgebung, richterliche Entscheidungen. 

Die Dienstzeit der Eisenbahnbeamten in England. 

Ztg. D. E.-V., 1891, S. 829. 

Die Arbeiter-Pensions- und -Krankenkassen und die 
Unfallversicherung bei den preussischen Staats- 
bahnen im Jahre 1890. Von W. Hoff. Archiv 
f. Ebw., 1891, S. 969. 

1 . Arbeiter-Pensionskassen (für die Zeit vom l . April bis zum 
31. Dezember 1890, während deren noch die jetzt zu einer einzigen 
Kasse vereinigten Pensionskassen für Betriebs- und für Werkstätten- 
Arbeiter getrennt bestanden). Mitgliederzahl am Jahresschlüsse 
91077 (4 6 .95 pCt. der Arbeiterzahl), davon 503 im Alter von 
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mehr als 70 Jahren; verheirathet 83 pCt. Einnahmen 2,6, 
Ausgaben 0,678 Millionen Mark. Durchschnittlicher Beitrag des . 
Mitglieds 21,85 Mk. (im Vorjahre 21,94 Mk.). Die Zahl der zur 
1. (höchsten) Lohnklasse gehörigen Mitglieder stieg seit 1888 von 
2.98 auf 8,8 pCt., diejenige der niedrigsten (3.) Lohnklasse fiel 
während dessen von 71,95 auf 68,84 pCt. der Gcsammtzahl. In 
den ersten sieben Monaten des Jahres 1891 sind an llll Mit- 
glieder Altersrenten zur Durchschnittshöhe von 155,14 Mk. 
angewiesen worden. Das Kassenvermögen betrug am Jahres- 
schlüsse rund 14 Millionen Mark. 

2. Arbeiter-Krankenkassen (Kalenderjahr 1890). Am Jahres- 
schlüsse waren (aufser den Baukrankenkassen) 75 Betriebs- und 
59 Werkstättenkrankenkassen mit zusammen (im Jahresdurchschnitt) 
rund 191000 Mitgliedern vorhanden.*) Davon hatten nur 14 die 
gesetzliche Mindestdauer der Krankenunterstützung (13 Wochen) 
noch nicht erhöht, während 35 (26 pCt.) bereits bis zu einem 
vollen Jahre Krankengeld gewähren. Ferner sind im Berichtsjahre 
49 Kassen (36 pCt.) mit einer Erhöhung des statutenmäfsigen 
Krankengeldsatzes vorgegangen. Die Zahl der Erkrankungen hat 
(anscheinend in Folge der Influenza-Epidemie) gegen das Vorjahr 
von 28,37 auf 32,81 tür 100 Mitglieder zugenommen. Das zur 
Kasse veranlagte Jahreseinkommen stieg von 662 (1887) auf 
722 Mk. (1890). Der Betrag der Ausgaben von 10 — 28 (1885) 
auf 20 Mk. (ltf9o) für das Mitglied. Das Kassenvermögen betrug 
am Jahresschlüsse insgesammt 5V2 Millionen Mark (28V4 Mk. 
für das Mitglied). 

3. rnfallversicherungspflichtig waren im Durchschnitt des 
Jahres 1890 190000 Arbeiter. Die Zahl der Verletzungen, auf 
Grund deren Unfallentschädigungen festzusetzen waren, betrug 
1189 (1889 : 962), d. h. 6,24 (5-93) auf 1000 Unfallversicherungs- 
pflichtige, die Gcsammtausgabe der Verwaltung für Entschä- 
digung usw. 1 150000 Mk. 

Die geschichtliche Entwicklung der Eisenbahn- 
Gütertarife. Ztg. D. E.-Y.. 1891, S. 952. 

Auszügliche Mittheilung aus einem von Albert Pauer im Klub 
der österreichischen Eisenbahnbeamten gehaltenen Vortrage. 

Ueber das Markensystem im Personenverkehr. 

Ztg. D. K-Y., 1891, S. 873- 

Dasselbe wird im Gegensatz zu Huller und Blanc für den 
Personenverkehr als unbrauchbar bezeichnet, dagegen seine Aus- 
bildung für den Gepäck- und Güterverkehr dringend empfohlen. 

Die Herabsetzung der Fahrpreise und Tarife für 
Schnellzugsbeförderung auf den französischen 
Eisenbahnen. Ann. ind., 1891, 2. Halbjahr, S. 398 ff. 

*) Die durchschnittliche Mitgliederzahl betrug bei den Be- 
triebskrankenkassen 2010, bei den Werkstättenkrankenkassen 680. 
Die gröfste Mitgliederzahl hatten von ersteren diejenige des 
Betriebsamts Hannover-Rheine (5003), von letzteren diejenige der 
liauptwerkstatt Breslau O.-S. (3153); die kleinste Mitgliederzahl 
hatten Betriebskasse Stolp ( 507), Werkstättenkasse Berlin, Dir.-Bez. 
Magdeburg (260). 
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Angabe der aus den Verhandlungen des Staates mit den 
Eisenbahn-Gesellschaften hervorgegangenen Vorschläge bczugl. der 
Herabsetzung der Fahrpreise und Frachten für schnelle Beför- 
derung. Der Aufsatz berechnet das Opfer, welches die Regierung 
zu Gunsten dieser Preisermäßigung durch Aufgabe der von den 
Gesellschaften bisher erhobenen Abgaben bringt, zu rund 48 Millionen 
Franks, und den aufserdem von den Gesellschaften zu tragenden 
Verlust auf ungefähr ebensoviel. Der neue Tarif soll betragen 
für l km und eine Person in der 

I. Kl. n. Kl. m. Kl. 
1 1,20 Ctm., 7.56 Ctm., 4,928 Ctm. für einfache Fahrkarten. 
16,80 „ 12,096 „ 7.8848 „ für Rückfahrtkarten. 

Zum neuen internationalen Eisenbahnfrachtrecht. 

Ztg. D.E.-V., 1891, S. 703, 740, 773< 779. 853, 883, 
891. 957. 

Beiträge zur Lehre von der Enteignung. (Schluis.) 
Von Dr. Eger. Archiv f. Ebw., 1891, S. 1092. 

Schlufs der Erörterungen über das Recht des Grundeigen- 
thtimers, bei theil weiser Enteignung eines Grundstücks die Ueber- 
nahme auch des Restgrundstücks zu verlangen. 

Das Recht der Eisenbahnen in Preussen. Systematisch 
dargestellt von W. Gleim, Geh. Ober-Regierungsrath, 
vortragenden Rath imKönigl. preufsischen Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten. Erster Band, erste Hälfte. 
Die allgemeinen Grundlagen des preufsischen Eisen- 
bahnrechts. Berlin lÖQl. Franz Vahlen, VIII und 
137 Seiten in 8°. Preis 3 

11. Allgemeines. 

Von der Frankfurter elektrischen Ausstellung. Ztg. 
D. E.-V., 1891, S. 795, 835. 

Englische und amerikanische Bahnen. Ztg. D. E.-V., 
i89i, S. 959. 

Uebersetzung eines Aufsat2es von Russell Tratmann in „En- 
gineering News" vom Juli 1801. welcher in durchaus sachlicher 
Weise einen höchst lehrreichen Vergleich zieht zwischen den 
englischen und amerikanischen Eisenbahnen im Bau und Betrieb. 
Dieser Aufsatz bildet gewissermafsen das Schluisergcbnifs einer 
längeren Reihe von Berichten des Genannten über das englische 
Eisenbahnwesen. (Dasselbe im Auszug, in der Zeitschrift Deutscher 
Ingenieure, Dezember 1891.) 

Die Brennpunkte der Eisenbahnfrage und deren 
sachgemässe Lösung. Gemeinverständlich bearbeitet 
von Arthur von Mayer, Eisenbahnstations- Vorsteher 
1. Klasse a. D. Berlin 1891. August Gramsch' Ver- 
lagsbuchhandlung. Preis 0,60 Jk. 
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Japing, Ed. Die elektrische Kraftübertragung und 
ihre Anwendung in der Praxis. 3. Autlage. Neu 
bearbeitet von J. Zacharias. Wien, Pest, Leipzig 
1891. A. Hartleben's Verlag. XIV u. 232 S. in 8° 
mit 61 Abb. Preis 3 M. 

Vereinheitlichung des schweizerischen Eisenbahn- 
wesens. Oesterr. Kisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 14, 
S. 116. 

Das schweizerische Kisenbahn - Departement hat in einem 
Schreiben an die Präsidialverwaltung des schweizerischen Eisen- 
bahnverbandes den Wunsch ausgesprochen, dafs die einzelnen 
Bahn Verwaltungen bei Einführung stärkerer Oberbaumaterialien 
nicht einseitig vorgehen möchten, sondern dafs eine Verständigung 
sämmtlicher Verwaltungen über einheitliche Formen und Dimensionen 
stattfinde. 

Uebersichtskarte der Eisenbahnen Deutschlands- 

Die in der Königlichen Hof-Buchhhandlung von E. S. Mittler 
& Sohn in Berlin erschienene, durch das Reichs-Eisenbahnamt 
für das Jahr 1892 bearbeitete Uebersichtskarte der Eisenbahnen 
Deutschlands reiht sich in jeder Beziehung den in früheren 
Jahren herausgegebenen Karten würdig an. 

Wie sich ja nicht anders erwarten liefs, hat das Reichs- 
Eisenbahnamt alle Nachträge auf das Sorgfältigste durchgeführt 
und erhält man einen vortrefflichen Ueberblick bezüglich der 
Thätigkeit der Staatseisenbahn - Verwaltung, wenn man die im 
vergangenen Jahr ausgeführten und für die Zukunft in Arbeit 
oder in Aussicht genommenen Erweiterungen des Eisenbahn- 
netzes Deutschlands, was durch besondere, recht unterschiedliche 
Bezeichnungen sehr deutlich hervorgehoben ist, betrachtet. 

Auch betreffs des Druckes der Karte läfst sich nur Gutes 
berichten und zeigt derselbe wiederum von Neuem, mit welcher 
Sorgsamkeit sich die altbewährte Vcrlagsfirma „E. S. Mittler & Sohn" 
der Herstellung dieser Karte unterzogen hat. 

Der Preis der Karte ist wie bisher auf 5 Mk. festgesetzt 
und erscheint für die mühevolle und sorgsame Ausführung ein 
sehr geringer, sodafs die Beschaffung der Karte sich nicht nur 
auf die verschiedenen Staatsbehörden und deren Geschäftsräume 
ausdehnen, sondern sich auch namentlich jedem Privatmann, der 
einen schnellen und leichten Ueberblick über das gesammte Bahn- 
netz Deutschlands erhalten will, durchaus empfehlen dürfte. 

Aluminium, das Metall der Zukunft. Oesterr. Eisen- 
bahnztg., XIV. Jahrg., No. 33. S. 244- 

Mr. Cowles, eine Autorität in diesem Fache, hat in einem 
in New - York gehaltenen Vortrage folgende bemerkenswerthe 
Erörterungen über das Aluminium hervorgehoben. Es kann mit 
Kupfer sehr gut in Mitbewerb treten, obgleich momentan sein 
Preis ein höherer ist, 5<> Cents pro Ptund, denn letzteres ist 
3.50 mal so schwer als Aluminium, 17 Cents pro Pfund. Die 
elektrische Leitungsfahigkeit des Aluminiums, wenn es eine 
Reinheit von 98 pCt. hat, ist nur 75 pCt. derjenigen des Kupfers, 
sodafs also ein Drittel mehr Masse erforderlich wäre, um die gleiche 



Digitized by Google 



167 



Leitungsfähigkeit hervorzubringen, als wenn man Kupfer anwendet. 
Das Gewicht der Motoren für elektrische Eisenbahnwagen kann 
bei Anwendung von Aluminium um 45 pCt. vermindert werden. 
Die Dauerhaftigkeit und Fähigkeit, einen metallischen Uebcrzug 
zu bilden, ist beim Aluminium bedeutend gröfser als beim Zinn, 
und die gleiche Gewichtsmenge des ersteren kann dreimal so viel 
Oberfläche bedecken, als die des letzteren Metalls, sodafs Alu- 
minium zu 50 Cents pro Pfund noch immer mit Zinn zu 16 Cents 
das Pfund in Konkurrenz treten kann. Nickel zu 70 Cents das 
Pfund wird bald aus dem Felde geschlagen sein, sowohl zur 
Plattirung von Geschirr und anderen Gegenständen, als für Mtinz- 
zwecke, denn Aluminium ist nicht nur reinlicher, sondern auch 
billiger. Die Zeit kann nicht mehr fern sein, dafs das neue 
Gebrauchsmetall pro Tonne nur noch 200 — 300 Dollars kosten 
wird; zu diesem Preise wird es nächst Eisen und Stahl das 
billigste Metall sein, und sein Werth wird mehr und mehr sinken, 
je gröfsere Quantitäten Aluminium der Markt verbraucht. 

Versuche auf Abnutzbarkeit von Pflasterungs- 
materialien und Fussbodenbelagen. Centralbl. d. 
Bauverw., XI. Jahrg., No. 32 a, S. 315. 

Der Artikel berichtet über die Versuche, welche der Vor- 
steher der Königl. preufsischen Prüfungsstation für Baumaterialien, 
Professor Böhme, angestellt hat, und über deren Resultate. 

Ueber die Beanspruchung von Rostpfahlen unter 
Stützmauern. Centralbl. d. Bauverw., XI. Jahrg.. 
No. 33, S. 322. 

Bestimmung der Frostbeständigkeit von Baustoffen. 

Von Ad. Blümcke. Centralbl. d. Bauverw., XI. Jahrg., 
No. 37, S. 359. 

Von Altona nach San Francisco. Ztg. D. E.-V., 
1891, S. 805, 825, 841, 863, 899, 923, 943- An- 
ziehende Reisebeschreibung von Julius Pieck. 

Die neuerliche Entwickelung der deutschen Eisen- 
bahnen. Ztg. D. E.-V., 1891, S. 854. 

Uebersetzung eines die deutschen Eisenbahnen wohlwollend 
bcurtheilenden Aufsatzes im „Engineering" vom 25. Septbr. 1891. 

Uebergabe des ungarischen Netzes der Staats- 
eisenbahn - Gesellschaft an den Staat. Oesterr. 
Eisenbahnztg.,- XIV. Jahrg., No. 30, S. 223. 

Am 18. Juli 1891 hat in Budapest die Uebergabe des 
ungarischen Netzes der Staatscisenbahn-Gesellschaft an den Staat 
stattgefunden. 

Illustrirte Patentrolle der Eisenbahntechnik. Syste- 
matisches Yerzeichnifs sämmtlicher gegenwärtig 
rechtsgiltiger Patente aus dem Gebiete des Eisen- 
bahnwesens. Bearbeitet von Dr. Kronberg, technischer 
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Hilfsarbeiter am Kaiserl. Patentamte zu Berlin. Mit 
65 Textabb. Berlin 1891. Verlag von W. H. Kühl 
(W., Jägerstrafse 73). 

The Beetaloo concrete dam. Engg. 1891, II. 
No. 1331, S. 23. 

In Australien ist zur Herstellung eines Wasserreservoirs in 
einem Gebirgsthale ein 580' (177.0 ra) langer Concretdamm 
(Thalsperre) mit einer Höhe von 110' (.37, o m) in der Mitte, einer 
oberen Stärke von 14' (4,2 m) und einer Stärke in der Höhe 
der Bachsohle von HO' (37,0 m) ausgeführt. Das Reservoir soll 
3ÖOOOOO cbm (800000000 Gallonen) Wasser fassen; es dient 
zur Wasserversorgung einer gröfseren Zahl von Städten. Be- 
schreibung und Zeichnung. 

Das Eisenbahnunglück bei Mönchenstein. Schweiz. 
Bauztg., 1891, II, No. 1—5, S. 6, 10, 15, 19, 21, 
25 u. 30, No. 7, S. 43. 

Mittheilungen und Berichte über das Eisenbahnunglück bei 
Mönchenstein und die Aufräumungsarbeiten, Zeichnungen und 
Beschreibung der zerstörten Brücke, Aeufserungen und theoretische 
Untersuchungen über die Ursachen des Einsturzes. 

Eisenbahnunglück bei Zollikofen. Schweiz. Bauztg.. 
1891, II, No. 8, gu. Ii, S. 50, 54, 68. 

Mittheilungen über das Eisenbahnunglück und die Ursachen 
desselben. 

Dynamo- und Elektromotor für Wechselstrom. 

Von Dolivo Dobrowolski in Frankfurt a. M. Ann. 
ind., 23. Jahrg., 2. Halbjahr, S. 292 ff. 

Kurze Mittheilung über die Kraftleitungsanlage von 
Lauffen a. N. nach Frankfurt a. M. 

Neuer Fährdampfer für Eisenbahnzwecke. Von 

Schmidt. Glaser's Ann., No. 342 (Forts.). 

Ausführliche Beschreibung des Fährdampfers Bergen. 

Ueber photographische Messkunst, Photogrammetrie 
und Photopographie. Von Vinzenz Pollack. 
Wien 1891. 

Sonderabdruek eines in der geographischen Gesellschaft in 
Wien gehaltenen Vortrages, in welchem sich der Verfasser über 
die Entstehung und Entwickelung der Photogrammetrie äufsert 
und die weitere Ausbildung der photographischen Mefskunst 
empfiehlt. Der Vortrag enthält eine Darlegung der Methode und 
eine ausführliche Besprechung der zu verwendenden Apparate, 
sowie einige Angaben über die auf diesem Wege bisher erzielten 
Resultate. 

Verhalten verschiedener Eisensorten bei abnorm 
niedriger Temperatur. Schweiz. Bauztg., 1891, II, 
No. 10, S. 60. 
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Nach Untersuchungen des Professors Steiner zu Prag ist der 
Kinflufs hoher Kältegrade auf die Leistungsfähigkeit von Eisen 
und Stahl ein ungünstiger. 

Illustrirte Patentrolle der Eisenbanntechnik. Syste- 
matisches Verzeichnifs sämmtlicher gegenwartig 
rechtsgütigen Patente in dem Gebiete des Eisenbahn- 
wesens. Von Dr. Kronberg. Mit Abb., 100 S. 8°. 

Die Vorlage bildet den zweiten Hand des vom Verfasser 
begonnenen Sammelwerks: ..Patenti ollen für volkswirtschaftliche 
wichtige Industriezweige und einträgliche Patentgebiete" . mit 
welchem derselbe dem bisherigen Mangel an geeigneten Hilfs- 
mitteln zur Orientirung in der durch die amtlichen Patentschriften 
geschaffenen Quellenliteratur zu begegnen bestrebt ist. Der 
zweite Band betrifft die Patente aus den Gebieten des Eisenbahn- 
baues und Betriebes im weitesten Sinne, ihre Bezeichnung, Nummern, 
Anfangsdaten und meist auch die Summen der bisher gezahlten 
Gebühren, sowie Bemerkungen über den Umfang der Patent- 
verwerthung oder Ausführung. Die Abbildungen geben wichtige 
Beispiele aus den verschiedensten Gruppen. Namen- und Sach- 
register erleichtern die Benutzung dieses in technischen Kreisen 
gewifs willkommenen Werkchens. 

Der Eisenbahnunfall bei Mönchenstein. Von G.Mantel, 
Ingenieur. Centralbl. d. Bauverw., XI. Jahrg., 
No. 26, S. 254, No. 27, S. 262. 

Beschreibung mit Zeichnungen der Brücke. Geschichtliches, 
der Unfall, mögliche und wahrscheinliche Ursache des Einsturzes 
der Brücke. 

Etüde sur les rails: Quakte du metal ä employeri, 

Ann. des trav. publ., 1891. No. 27, S. 166. 

Le chauffage des trains sur les chernin de fer 
(syst Bellervehe). Ann. des trav. publ., 1891. 
No. 27, S. 161. 

Le chemin de fer d'Hoellenthal. Ann. des trav. 
publ., 1891, No. 2b, S. 172. 

Reconstruction du viaduc de Verrugas ( Amerique). 

Ann. des trav. publ., 1891. No. 28, S. 1Ö9- 

Etüde sur l'etablissement de la voie des tramways 
(suite). Ann. des trav. publ., 1891, No. 30, S. 192. 

Etüde sur l'etablissement de la voie des tramways. 

Ann. des trav. publ., 1891, No. 28. S. 176. 

Vom Bau des Nord - Ostsee - Kanals. Vom Wirkl. 
Geh. Oberbaurath Baensch. Centralbl. d. Bauverw., 
XI. Jahrg., No. 20, S. 193. No. 21, S. 203. No. 22, 
S. 214. 
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Einsturz criner Strassenbrücke in Oesterreich. Cen- 
tral!) I. d. Bauverw., XL Jahrg., No. 20, S. 199. 

Der Einsturz hat eine 6 m breite, etwa 27,5 rn weit gespannte 
Bezirksstrafsenbrücke betroffen, deren Hauptüäger and Querträger 
nach der Parabel geformt waren und Gitterwerk der leichtesten 
Art zeigten. Der Einsturz, welcher während der Probebelastung 
erfolgte, ist zweifellos durch die ungenügende Steifigkeit der aus 
nur zwei Flacheisen gebildeten senkrechten Wandglieder verursacht; 
doch würde die Brücke selbst dann keine ausreichende Tragkraft 
besessen haben, wenn für die fraglichen Glieder ein zweckmäfsigerer 
Querschnitt gewählt worden wäre, da die Art der seitlichen Aus- 
steifung des Obergurts der offenen Brücke, wie aus den bei- 
gegebenen Abbildungen hervorgeht, eine gänzlich verfehlte war. 
Weitere Mittheilungen und Abbildungen finden sich auf Seite 140 
der Wochenschrift des österreichischen Ingenieur- und Architekten- 
Vereins. In No. 22, S. 219 des Ccntralbiatts wird ergänzend 
noch mitgetheilt. dafs die am 23. März 1891 eingestürzte Brücke 
bei Höflein in Mähren über die Taya führte. 
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Abkürzungen. 



Ann. d. ponts . . . Annales des ponts et chaussces. 

Ann. ind Annales industrielles. 

Archiv f. Ebw. . . . Archiv für Eisenbahnwesen. 

Centralbl. d. Bauverw. Centralblatt der Bauverwaltung. 

Civ.-Ing Der Civil-Ingcnicur. 

Deut. Bauz Deutsche Bauzeitung. 

Dinglers J Dingler's polytechnisches Journal. 

E.-Verordn.-Bl. . . . Eisenbahn-Verordnungsblatt. 

Elektr. Ztschr. . . . Elektrotechnische Zeitschrift. 

Engg Engineering. 

Eng. News .... Engincering News. 

Förster Allgemeine Bauzeitung (Fürstcr'schc). 

Gen. civ Le genie civil. 

Giornale Giornale dcl genio civile. 

Glaser s Ann. . . . Glaser s Annalen für Gewerbe und Bauwesen. 

Hann. Ztschr. . . . Zeitschrift des Architekten- und Ingenieur- 
Vereins zu Hannover. 

Iron Age .... The Iron Age. 

Mon. d. str. fern . . Monitore dellc strade ferrate. 

Nouv. ann Nouvelles annales de la construetion. 

Oesterr. Eisenbahnztg. Oesterrcichische Eisenbahn-Zeitung. 

Oesterr. Zcitschr. . . Zeitschrift des Oesterreichischen Ingenieur- 

und Architekten-Vereins. 

( >rgan Organ für die Fortschritte des Eisenbahn- 
wesens. 

Railr. Gaz Railroad Gazette. 

Railw. Age .... Railway Age. 

Rev. gen. d. ehem. . Revue generale des chemins de fcr. 

Rev. ind Revue industrielle. 

Schweiz. Bauz. . . . Schweizerische Bauzeitung. 

Scient. Am Scientific American. 

The Am. Eng. . . The American Engincer. 

The Eng The Engineer. 

The Railw. Eng. . . The Railway Engineer. 

Verk.-Ztg Verkehrs-Zeitung. 

Ztg. D. E.-V. . . . Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen. 

Ztschr. f. E. u. D. Zeitschrift für Eisenbahnen und Dampfschiff- 
fahrt d.Oesterr.-Ungarischen Monarchie. 

Ztschr. D. Ing. . . . Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure. 

Ztschr. f. Bauwesen . Zeitschrift für Bauwesen. 

Ztschr. f. Lokalb. . . Zeitschrift für das gesammte Lokal- und 

Strafscnbahnwesen. 

Ztschr. f. Transportw. Zeitschrift fürTransportwesen u.Strafscnbau. 

m. Abb. bedeutet »mit Abbildung.« 
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Verein für Eisenbahnkunde. 



MITTHEILUNGEN 

aus der 

Tagesliteratur des Eisenbahnwesens. 

1892. JANUAR, FEBRUAR? "lieft 1T 



/. Bahnprojekte. Vorarbeiten. 

Zur Frage der Schnellzugsbahnen in New -York. 

m. Abb. Railr. Gaz. 1891, S. 700, 720. 

Die Beurtheilungcn der von Mr. Worthen und Mr. Parsons 
aufgestellten Entwürfe für New-Yorkcr Schnellzugsbahnen, welche 
von den zur Prüfung bestellten Mitgliedern der Rapid Transit 
Commission abgegeben worden sind, werden mitgctheilt. 

The Pan American Railroad. Railr. Gaz. 1891. 

In den Vereinigten Staaten wird das Projekt einer Eisenbahn- 
verbindung mit Südamerika lebhaft ventilirt und in dem Aufsatze 
ausführlich unter Beifügung einer Uebersichtskarte besprochen. 
Die llauptlinic in Südamerika befindet sich auf der Westseite der 
Cordillcren." 

Die intercontinentale Eisenbahn in Südamerika. Railr. 
Gaz. 1891, S. 56l. 

Die befürwortete Bahn liegt auf der Ostseite der Anden in 
verhältnifsmüfsig grofser Höhe, damit die grofsen Ströme noch in 
ihrem Oberlauf überschritten werden können. Ausgehend von 
Istmus von Panama führt die Bahn am Golf von Darien entlang 
in das Thal des Atrato, schneidet das Cauca-Thal und gelangt 
durch das Thal des Aqua Rico oder Napo an den Amazonen- 
Strom und zum Titicaca-See. 

Elektrische Eisenbahn zwischen St. Louis und 
Chicago. Klcktr. Ztschr. 1892, Heft 9, S. 115. 

Kurze Angabe, dafs sich in Springfeld eine Gesellschaft ge- 
bildet hat, welche eine zweigleisige elektrische Bahn zwischen 
St. Louis und Chicago von 460 km Länge bauen will. Die 
Linie soll keine Kurven erhalten, um eine Fuhrgeschwindigkeit 
von 160 km pro Stunde zu ermöglichen. 

2. Bau. 
B a h n k ö r p e 1 . 

The Indianopolis Cattle Guard Test. Raihv. News, 
5. Dez. 1891. 

Am l.v Oktober v. J. wurden sechs ver^-biedene Arten von 
Hindernissen für Rindvieh, die diese hindern sollen, auf den Bahn- 

1* 
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körpcr überzutreten — von Wegeübergängen aus oder von einem 
Weidegrund in einen anderen durch die in der Bahn befindliche 
Lücke in der Einfriedigung — auf ihre Wirksamkeit geprüft. 
Man baute sie nebeneinander auf und lockt durch dahinter gelegtes 
Futter eine Anzahl Kühe zum Ucbertreten. Am wirksamsten er- 
wiesen sich die Gruben, dann folgte eine Art Rostkonstruktion, 
bestehend aus hochkantig gestellten, dem Gleis gleichlaufenden 
Flachschiencn, von denen jede zweite erhöht und sägenförmig aus- 
gezahnt war. Die übrigen, meist ebenfalls Rostkonstruktionen mit 
glatten Kanten, wurden leicht überschritten. 

Brücken. 

Normaltypen von Blechbalkenbrücken für die neue 
Linie der Schweiz. Nordostbahn. Schweiz. Bauz. 
1891, Bd. XVIII, No. 22. 

Diese Normaltypen unterscheiden sich von den bisher üblichen 
Konstruktionen wesentlich dadurch, dafs das Schotterbett auf dichter 
Fahrbahndecke über die Brücke hinweggeführt ist. Die Fahrbahn- 
decke ist aus Zoreseisen gebildet, welche mit Beton überdeckt 
sind. Diese Konstruktionen sind denen ähnlich, die auch in 
Deutschland bei Eisenbahnbrücken an solchen Punkten angewendet 
worden sind, wo das Geräusch überfahrender Züge gedämpft und 
das Abtropfen von Feuchtigkeit von der Brücke vermieden werden 
mufste. 

Prescriptions relatives aux calculs, ä la surcullance 
et a l'extration des ponts metalliques, en France 
et dans differents pays d'Europe. Rev. gen. d. ehem. 
1891, II, S. 247. 

Der Aufsatz bringt zuerst die vom Minister der öffentlichen 
Arbeiten für Frankreich erlassenen Bestimmungen und deren Aus- 
züge aus den in Oesterreich, Rufsland, Deutschland, England, 
Belgien und der Schweiz bestehenden Vorschriften. 

A short history of bridge building. Engg. 1892, I, 
(No. 1357, 58, 59 und 60), S. 1, 32. 63 und 96. 

Ein Aufsatz von C. R. Manners über die Entwickelung des 
Brückenbaues mit Abbildungen. 

Disputed Points in Railway Bridge Designing. Eng. 
News, 12. Dez. 1891 ff. 

Vortrag, gehalten von Waddell von der amerikanischen Gesell- 
schaft der Civilingenieure. Es werden behandelt : Stützlast, Wind- 
druek, Wahl der Form und der Verhältnisse für Brücken, 
Beanspruchungen durch die Stützlast, zusammengesetzte Bean- 
spruchungen, Abmessungen der Blechträger, Allgemeine Kon- 
struktionscinzelheiten. 

Brückenfahrbahn mit geringster Konstruktionshöhe. 

Railr. Gaz. 1891, S. 630, 793- 

Bei Strafsenunterführungen ist nicht selten eine möglichst 
geringe Konstruktionshöhe erwünscht, sodafs an solchen Stellen 
oft Anordnungen zugelassen werden, die man sonst vermeidet. Es 
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werden zwei Konstruktionen mitgetheilt, welche bis Schienen- 
untcrkante nur eine Konstruktionshöhe von 13" (33 cm) erfordern 
und dennoch die Befestigung der Schienen auf Holzschwellen 
(Brückenbalken) gestatten. 

Zum Brückeneinsturz bei Mönchenstein. Schweiz. 
Bauz., Bd. XVIII, No. 11, 12 und 13. 

Theilt Auszüge aus dem Gutachten mit. welches die Herren 
C. Zschokke in Aarau und L. Seiffert in Duisburg im Auftrage 
des Civilgerichts in Basel-Stadt über den Brückeneinsturz ab- 
gegeben haben. Die Experten beantworteten die Hauptfrage dahin, 
dafs als Ursache der Katastrophe mit fast absoluter Gewifsheit die 
mangelhafte Konstruktion der Brücke bezeichnet werden könne usw. 

Ueber die Mönchensteiner Brücken - Katastrophe. 

Schweiz. Bauz. 1891, Bd. XVIII, No. 18, 19, 20 
und 21. 

Es werden Auszüge aus dem Gutachten mitgetheilt, welches 
Prof. Ritter und Tetmajer als eidgenössische Experten über den 
Einsturz der Mönchensteiner Brücke erstattet haben. Dieselben 
kamen zu folgendem Ergebnifs: 

Die Brücke war in den einzelnen Theilen von Anfang an zu 
schwach und konstruktiv mangelhaft. 

Das verwendete Eisen entspricht in Bezug auf Festigkeit und 
Zähigkeit zum gröfsten Theile nicht den nothwendigen An- 
forderungen. Die Brücke erfuhr bei Gelegenheit des Hochwassers 
vom Jahre 1 88 1 eine bleibende Schwächung ihrer Tragfähigkeit. 

Die im Jahre 1890 angebrachten Verstärkungen erstreckten 
sich nur auf einzelne Theile der Brücke; andere und wesentliche 
Schwächen blieben bestehen. 

Eine Entgleisung des Zuges hat vor dem Einstürze der Brücke 
nicht stattgefunden. 

Swing span of the Winona Bridge. Eng. News 1891, 
II, No. 42, S. 370. 

Drehbrücke in der unlängst vollendeten Eisenbahnbrücke über 
den Mississippi zu Winona. Die eigentliche Brücke ist 385 m lang, 
davon nimmt die Drehbrücke 134 m ein. 

The Reparia bridge. Eng. 1891, II, No. 1349, S. 533- 

Kurze Beschreibung mit Zeichnungen einer Brücke mit eisernem 
Ueberbau über den Shake bei Riparia (in Washington Territory). 
Dieselbe hat zwei Oeffnungen von je 325' (99,<>5 rn) mit festen 
Trägern und eine Ocifnung von 352' (107,29 m) Weite mit Dreh- 
träger. Die Konstruktion der Drehvorrichtung zeigt Abweichungen 
von der bisher gebräuchlichen Anordnung. 

Belastungsprobe einer Brücke nach System Neville 
von 35 m Spannweite, m. Abb. . Ann. d. ponts 
1891, II, S. 5. 

Die auf der Lokalbahn von Angouleme nach Rouillac (im 
Spannweite) befindliche Brücke, nach dem Neville'schen System, 
wurde einer eingehenden Untersuchung durch bewegliehe Last 
unterzogen, wobei die Ausdehnung der einzelnen Konstruktions- 
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theilc mit Hilfe des von Manet angegebenen Apparates (ähnlich 
dem Franke Ischen Dehnungszeichner jedoch ohne selbstthatige 
Registireinrichtung) ermittelt wurde. 

Pneumatische Nietmaschine für Brückenbauten. 

Raiir. Gaz. 1891, S. 579- 

Für die grofse bei Memphis (V. St.) zu erbauende Brücke ist 
eine pneumatische, transportable Nietmaschine benutzt worden, deren 
Beschreibung und Zeichnung mitgetheilt wird. 

Tunnel. 

The Baltimore Belt Railroad. Eng. News, 19. Dez. 
1891. 

(Jenaue Beschreibung der Ausführung des Tunnels unter der 
Howard Street. Vertrieb mittelst zwei seitlicher Sohlstollen und 
eines Firststollen in nassem, sandigem Thon. Bis jetzt sind Soo m 
des 2550 m langen Tunnels eingewölbt. 

The Stampede or Cascade tunnel. Eng. News 1891, 
II, No. 40 und 41, S. 301 und 324. 

Die Cascadenkette, welche sich von Britisch Columbien durch 
Washington. Oregon und Californien erstreckt, wird von der Nord- 
pacitischen Bahn überschritten. Der Grat des Gebirgszuges wird 
mit einem 273 km langen Tunnel unterfahren, der in der Zeit vom 
21. Jan. 18X6 bis zum 14. Mai 18SS fertig gestellt worden ist. 
Die Schwierigkeiten des Baues in dem unbevölkerten rauhen Ge- 
lände waren unsägliche. Die Beförderung der Maschinen und der 
ganzen Installation zur Baustelle erfolgte durch Schnee, Schlamm, 
über Flüsse. Dies und die übrigen Vorarbeiten für den Tunnelbau 
nahmen alle sechs Monate von der Bauzeit in Anspruch. Während 
dieser Zeit waren nur 275 m von Hand hergestellt worden. Die 
Ausmauerung des Tunnels ist während des Betriebes vorgenommen 
und noch nicht vollendet. 

Obcrba u. 

Das Eisenbahngleise. Von A. Ilaarmann, General.- 
I Direktor 'des Georgs-Marien-Bergwcrks- und Hütten- 
Vereins. Geschichtlicher Theil mit 1837 in den Text 
gedruckten Holzschnitten. Erste und zweite Hälfte. 
Leipzig, Verlag von Wilhelm Engelmann, 1891. 

Der Verfasser hat. angeregt durch die im Jahre 1SS5 vom 
Verein für Kisenbahnkunde ausgeschriebene, damals nicht gelöste 
Preisaufgabe , welche eine > historisch-kritische Darstellung der 
Kntwickelung des Eisenbahn-Oberbaues in Kuropa« verlangte, den 
sehr dankenswertherl Kntschlufs gefafst. »eine Geschichte und eine 
Kritik des Eisenbahngleises* zu schreiben. Das vorliegende 
zweibändige Werk bildet den ersten Theil dieser Arbeit, »die Ge- 
schichte des Eisenbahngleises 1 . 

Der aufser ordentlich umfangreiche Stoff ist in übersichtlicher 
Weise in 
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I. Die allgemeine Geschichte des Eisenbahngleises ; 
II. Die besondere Geschichte der Gleisesysteme; 
III. Die Geschichte des Gleisebaues 

gegliedert. Weiter sind unterschieden im Theil I die Kapitel: 
Einleitung, die Schienen, die Schwellen, die Befestigungsmittel, 
der Schienenstofs, die Weichen. 

Der II. Theil enthält die Kapitel: Holzeinzelschwellen-Systeme, 
Holzlangschwellen - Systeme , Steinschwellen - Systeme . Holzquer- 
schwellen - Systeme , Eiseneinzelschwellen - Systeme , Eisenquer- 
schwellen-Systeme, Eisenlangschwellen-Systeme, Schwellenschienen- 
Systemc. 

Der HI. Theil endlich die Kapitel: die Spurweite, die Bahn- 
linie, das Gleisebett, Einbau und Unterhaltung. 

Das Verständnifs der in erwünschter Knappheit gehaltenen 
Ausführungen und Beschreibungen wird durch eine grofse Zahl 
von in den Text gedruckten vorzüglichen Abbildungen in einheit- 
lichem Mafsstabe sehr erleichtert. 

Nach einer in das graue Alterthum zurückgreifenden kurzen, 
lehrreichen Erörterung über die ursprünglichen Gebilde mensch- 
lichen Schaffens, aus welchen sich die Eisenbahnen der Neuzeit 
entwickelt haben, giebt der Verfasser im Theil I eine eingehende, 
theils nach Grundformen, theils nach der Zeitfolge geordnete Be- 
schreibung der einzelnen Bestandteile der Eisenbahngleise ver- 
schiedenster Bauart, wie sie sich in den verschiedenen Ent- 
wickelungsphasen gestaltet haben. Die einzelnen Gleistheile zeigen 
sich hier in einer Fülle von Formen, welche auch bei dem Kenner 
Erstaunen erregen mufs und den Erfindungen wenig Raum zur 
Schaffung von wirklich Neuem lassen dürfte. Die Weichen, welche 
in diesem Theile behandelt werden, finden sich nur nach ihren 
verschiedenen Systemen in zeitlicher Folge, nicht in ihren Einzel- 
formen beschrieben. Zweifelhaft könnte es scheinen, ob es gut 
war, in dem Kapitel »Schwellen« die Holz- und Steinschwellen 
zusammenzufassen und so den eisernen Schwellen gegenüber- 
zustellen. 

Wenn man die aufserordentliche Stofffülle überblickt, welche 
sich im II. Theil, »besondere Geschichte der Gleisesysteme«, dar- 
bietet , so wird man dem Verfasser Dank wissen , dafs er im 
I. Theil die Entwicklung der einzelnen Gleistheile so gründlich 
behandelt hat. Denn nur im Rückblick auf jene Entwicklung 
kommt Klarheit in die Vielgestaltigkeit der Systeme. Den kleinsten 
Umfang weist der III. Theil des Werkes auf, welcher den Gleise- 
bau zum Gegenstande hat. Er bietet jedoch viel Interessantes 
namentlich in den Kapiteln über das Gleisebett, sowie über Ein- 
bau und Erhaltung der Gleise. 

Auf Einzelheiten einzugehen, verbietet der verfügbare Raum. 
Die Benutzung des Werkes als Nachschlagebuch wird durch ein, 
soviel wir feststellen konnten, sehr zweckmäfsig zusammengestelltes 
Sachregister erleichtert. 

Die vorliegende Geschichte des Eisenbahngleises stellt sich 
als eine Leistung von hervorragendem Werthe dar. Sie ist das 
Ergebnifs einer grofsartigen Sammelarbeit, welche nur bei gründ- 
lichster Sachkenntnifs des Verfassers zu einem solchen Erfolge 
führen konnte. Hoffen wir, dafs der Verfasser sich ermuthigt 
finden möge, dem »geschichtlichen« Theile des begonnenen Werkes 
bald auch den »kritischen- folgen zu lassen. 
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Der gegenwärtige Stand der Oberbaufrage. Glaser's 
Ann., Nr. 350, 15. Jan. 1892. 

Die Verstärkung des Oberbaues, die Anwendung eines ganz 
eisernen Oberbaues und zwar eines solchen mit Querschwellen, 
erscheinen dem Verfasser als die wesentlichsten Grundsätze der 
in der Fachpresse über den Gegenstand gepflogenen Erörterungen. 

Wie kann man unsern Oberbau mit geringen Mitteln 
verstärken? Förster 1891, S. 78 u. 83. 

Der Verfasser des Aufsatzes, E. Schmidt in Dresden, sucht 
nachzuweisen, dafs der jetzige Oberbau allgemein zu leicht sei 
und dafs eine erhebliche Erhöhung der Sicherheit des Betriebes 
durch Einführung der von ihm erfundenen aus alten Schienen 
herzustellenden Schwellen mit geringen Mitteln zu erzielen sei. 

Neuer Oberbau der Preuss. Staatsbahnen. Ztg. 
D. E.-V. 1892, S. 3. 

Auszüglicher Bericht über Besprechung desselben in Glaser's 
Annalen vom 15. Oktober 1891. 

Erfahrungen mit harten Schienen. Railr. Gaz. 1891, 

S. 778. 

Es werden Erfahrungen mit harten Flufsstahlschienen 
(0,60 Kohlenst., 0,06 Phosphor) von 37 und 48 kg Gewicht pro 
Meter mitgetheilt, welche anscheinend günstig sind. 

Note sur la duree des traverses en bois (ä con- 
teniur). Par M. Coicard. Rev. gen. d. ehem. 1891, 

II. s. 239. 

Der Verfasser, welcher untersuchen will: 

1. welches die mittlere Dauer der Querschwellen in Frank- 
reich ist, 

2. welche Ursachen diese Dauer beeinflussen. 

bringt in dem vorliegenden ersten Artikel praktische Darstellungen 
über die Auswechslung der Schwellen, zunächst auf der Paris- 
Lyon-Mittelmeer-Eisenbahn und kommt bei Anwendung derselben 
Rcclmungsmethode auf die Querschwellen der übrigen grofsen 
Bahnnetze zu folgenden Ergebnissen: 

Dauer der Schwellen 



Westbahn 11,3 Jahre 

Nord bahn 13,3 „ 

Orlen nsbahn 13,1 „ 

Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn . . 11,3 „ 

Ostbahn 12,9 „ 

Südbahn 8,9 



Auf der Südbahn liegen zum gröfsten Theile mit Kupfer- 
vitriol getränkte Fichten-Schwellen aus den »Landes«. 

Schienensäge für Hand- und Maschinenbetrieb, m. Abb. 
Railr. Gaz. 1891, S. 875. 

Diese Sägen sollen sich vorzüglich bewähren. Die trans- 
portable für Handbetrieb wird auf die betreffende Schiene auf- 
geschraubt , schneidet eine schwere Schiene in 8 bis 12 Minuten 
(auch schief bis zu 45 °) und wiegt nur 140 Pfd. 
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Die Herstellung von Zungendrehstühlen für Weichen. 

Glaser's Ann., No. 351, 1. Februar 1892. 

Mitthcilung des Herrn Regierungs-Baumeisters Iiiner über die 
Herstellungsarten der Zungend rehstöhle aus Schweifseisen. 

Der „Greer" Schienen-Nagel, m. Abb. Railr. Gaz. 
1891, S. 871. 

Dieser, in eine schlanke keilförmige Spitze auslaufende Schienen- 
nagel ist aus Walzeisen geschnitten und soll nach angestellten 
Versuchen dem Ausziehen einen um 75 pCt. gröfseren Widerstand 
entgegensetzen als der gewöhnliche Schienennagel. 

Bahnhofsanlagen. 

Note sur l'application du triage par la gravitS ä la 
gare des Aubrais. m. Abb. Par M. Segou d' Her- 
beline. Rev. gen. d. chemin. 1891, II, S. 179- 

Auf dem Bahnhofe des Aubrais der französischen Orlcans- 
Bahn ist neuerdings das System der Ablaufgleise zum Vertheilen 
der Wagen und Rangiren der Züge in grofser Ausdehnung zur 
Ausführung gebracht. Die bauliche Anordnung des Bahnhofes 
und die Art des Betriebes werden in einem längeren Aufsatze 
unter Hinweis auf die beigefügten Zeichnungen ausführlich be- 
schrieben. 

Note sur les agrandissements successifs de la gare 
de Paris-Nord. m. Abb. Par M. Zimmermann. 
Rev. gen. d. ehem. 1891, II, S. 192. 

Der Aufsatz bespricht die Entwicklung des Pariser Nord- 
bahnhofes in verschiedenen Zeitperioden bis zum heutigen Tage, 
die allgemeinen Anordnungen und die Organisation des Betriebes 
auf dem neuen Bahnhofe. 

Enclenchement et manoeuvre centrale des aiguilles et 
signaux aux gares de Lausanne et de Revers et a 
quelques autres gares des chemins de fer du Jura- 
Simplon. m. Abb. Par M. J. Meyer. Rev. gen. d. 
ehem. 1891, II, S. 3. 

Der Artikel enthalt eine genaue Beschreibung mit Zeichnungen 
der auf den genannten Bahnhöfen hergestellten Weichen- und 
Signal- Anlagen. 

Les travaux d'agrandissement du Pennsylvania Rail- 
road a Jersey City (New-York). m. Abb. Rev. 
gen. d. ehem. 1891, II, 301. 

Beschreibung der Anlagen nach Engineering News 1891 und 
Railroad Gazette 1891. 

Perron-Halle in Jersey City, Station der Pennsylvania 

R. R. Railr. Gaz. 1891. S. 681. 

Es wird das Montagegei (Ist der etwa 77 m weiten und rund 
20Om langen Halle mitgotheilt (mit Zeichnungen). Das Gewicht 
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der Eisenkonstruktion beträgt ?H kg für den Quadratmeter, der 
Deckung (Eisenblech. Glas etc.) 64 kg. Die Schneelast ist zu 
83 kg pro Quadratmeter angenommen. 

The St Louis Union Passenger Station. Eng. News. 
1891, II, No. 41, S. 300. 

Für den Bau dieser Station wurde ein Ausschreiben erlassen. 
Von den eingegangenen Entwürfen erhielt der von Link und 
Cameron den ersten Preis von 40000 M., der von Grable und 
Weber den zweiten Preis von 6000 M. Beide Entwürfe sind 
durch bildliche Darstellungen erläutert; der erste, welcher der 
Ausführung zu Grunde gelegt wird, ist beschrieben. Die Kosten 
sind zu 3,2 Mill. Mark veranschlagt. 

Les ponts a baseule dans l'exploitation des chemin 
de fer. m. Abb. Par M. Dujour. Rev. gen. d. 
ehem. 1891, II, S. 125. 

Die auf der Paris-Lyon-Mittelmeer-Eisenbahn eingeführten 
Typen von Centesimalwaagen weiden in einem langen Artikel mit 
zahlreichen Zeichnungen besprochen. 

Werkstattanlagen. 

Krahne zum Gebrauch bei Eisenbahnen. Railr. 
Gaz. I891, S. 55«, 576. 

Es werden Zeichnungen von Laufkrahnen, Drehkrahnen und 
fahrbaren Krahnen mitgetheilt. 

Kohlen-Schültrinne der Michigan-Central-Eisenbahn. 

Railr. Gaz. 1891. S. S?4- 

Die zum Abschlufs der Schuttrinnen dienende Vorrichtung 
wird beschrieben und ausführlich abgebildet (Für Lokomotiv- 
versorgung.) 

Bahnausrüstung. 

Verkehrs- und Winterhafen bei Dresden. Ztg. 
D. E. V. 1891, S. 149. 

Der im Bau befindliche Hafen im Westen der Stadt soll mit 
14400011m Fläche für 240 grössere Elbschiffe Raum und Schutz 
für den Winter bieten. Es sind fahrbare Krahne mit Ausladung 
über zwei Gleise hinweg in Aussicht genommen mit Betrieb durch 
Dampf, Wasserdruck oder Elektrizität. Vergröfserung bis auf 
OOOü m Ladelänge durch Verlängerung des Hafenbeckens und 
Einbau von Zungendämmen ist vorgesehen. Die ausgeschachteten 
Massen werden zur Anschüttung von Ablaufgleisen auf dem Rangir- 
bahnhof Dresden-Friedrichstadt verwendet. 

Goering, Eisenbahnbau (vierte Auflage). Sonder- 
abdruck aus der 15. Auflage des Taschenbuchs 
des Vereins Hütte. Berlin 1891. \ erlag von Ernst 
und Korn. 

Diese neue Auflage schliefst sich im wesentlichen der früheren 
an, enthält jedoch neben den durch Erlafs neuerer Bestimmungen, 
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bezw. Einführung neuerer Konstruktionen bedingten Vervoll- 
ständigungen , ausführliehere Angaben über Drehscheiben und 
Wasserstationen (Intze Thurm). Das nur III Seiten enthaltende, 
in gedrängter Form geschriebene Werkchen, empfiehlt sich zur 
Benutzung für alle mit dem Eisenbahnwesen befafste Techniker 
als Nachschlagebuch, da dasselbe nicht allein alle ergangenen 
amtlichen Bestimmungen bezüglich der Konstruktion enthält, sondern 
auch vielfach für weiteres Studium Quellen nachweist. 

j. Betriebsmittel. 

Steuerung für Verbund-Dampfmaschinen, besonders 
Verbund-Lokomotiven, m. Abb. Von Ing. Kulm. 
Glaser's Ann. No. 347, 1. Dez. 1891. 

Beschreibung einer Steuerung für Verbund-Dampfmaschinen 
zur Krreichung gleicher Füllungs-Verhältnisse für Vorwärts- und 
Rückwärtsgang. 

The Compound locomotiv „Greater Britain". London 
and North - Western railway. Engg. 1891, II, 
No. 1350, S. 565. 

Die Lokomotive hat zwei Treib- und zwei Laufachsen. Die 
Treibräder haben 7' l" (2.16 m) die Laufräder 4' (1,20 m) 

Durchmesser. Jede der Laufachsen bewegt sich selbstständig. Die 
eine wird durch zwei Aufsencylinder, die andere durch zwei inner- 
halb der Rahmen liegende Cylinder getrieben. Dienstgewicht 52 t; 
davon kommen auf die Treibachsen je 15 t. 

Four-Wheeled coupled bogic tank locomotive for 
the Metropolitan railway. Enpg. LSgi, II, No. 1355, 
S. 718. • 

Die Tendermaschine hat zwei gekuppelte Treibachsen und 
zwei Laufachsen am Drehgestelle. Die Treibräder haben 5* (>" 
(l/>7 m) Durchmesser, die Laufräder 3' 9" U»M m). Die 
Maschine soll sehr ruhigen Gang haben. 

Express passenger engine No. i2d. Caledonian 
railway. Tlie Kailw. En«?. 1891, November, S. 295. 

Genaue Zeichnung dieser im Augustheft der bezeichneten Zeit- 
schrift beschriebenen Lokomotive (Längsschnitt und Grundrifs). 
Hin vorderes Drehgestell, eine Treibachse, eine Laufachse, Schlepp- 
tender. 

Die Verbund-Lokomotiven in Amerika. Ann. ind. 
1892, erstes Halbjahr, Seite 227 und 228. 

Kurzer Bericht über die Fortschritte, welche die Anwendung 
der Verbund-Lokomotiven in Amerika gemacht hat. Ks sind 
75 ( > Lokomotiven mit zwei Cylindern in Betrieb, und von der 
Baldwin'sehen Lokomotivbaugesellschaft sind in letzter Zeit allein 
44 Stitck mit vier Cylindern gebaut worden. 

Versuche mit dreifachgekuppelten Schnellzug- 
maschinen auf der Baltimore und Ohio Railroad. 

Railr. Gaz. 1891, S. 832, S72. 
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Der Treibraddurchmesser beträgt 62" engl., der Raddruck 
bei der Mittelachse etwa 8 t. Die bei den Versuchen entwickelte 
Arbeit wurde zu 1 300 Pferdekräften ermittelt. Die Versuchsstrecke 
hatte eine gleichmäßige Steigung von 2,2 pCt. 

Eight-wheels-coupled („Consolidation" type) engine. 
Richmond and Dauville railway. The Railw. Eng. 

1891. 

Angabe der wesentlichen Abmessungen und schaubildliche 
Darstellung dieser von den Richmond Locomotive and Machinc 
Works für die oben bezeichnete Eisenbahn gebauten Lokomotiven 
mit vier gekuppelten Achsen, einer Laufachse und Schlepptender, 
Betriebsgewicht 12OO0O Pfund (53,5 t); Druck auf die Triebräder 
zusammen 106 000 Pfund (47,3 t), also auf jedes Triebrad 5,9 t. 

Zwei neuere Lokomotiven nach Compound-System. 

Railr. Gaz. 1891, S. 627, 629. 

Es werden die von den Scheneetady Locomotive Works neuer- 
dings erbauten Lokomotivtypen und zwar eine dreifach gekuppelte 
Güterzuglokomotivc für die Stid-Pacific-Bahn und eine dreifach ge- 
kuppelte Tendermaschine für Untergrundbahnen (New- York Cen- 
tral & Hudson River Railroad) beschrieben und in Zeichnungen 
erläutert. 

The St. Clair Tunnel Locomotives. The Railw. Eng. 

1891, November, S. 291. 

Wesentliche Abmessungen und kurze Beschreibung von Loko- 
motiven, welche bestimmt sind, auf der Grand Trunk Eisenbahn 
in Canada die Güterzüge durch den St. Clair-Tunnel zu befördern. 
Letzterer hat an beiden Endep Strecken von etwa 500 Fufs Länge 
in einer Steigung von 2O 0 /gQ. Die, Lokomotiven sollen auf diesen 
Strecken Züge von 760 t (englisch) schleppen. Sie haben fünf 
Kuppelachsen, stählerne Kessel, eine Dampfspannung von 160 Pfund 
auf den (juadratzoll und ein Betriebsgewicht von 195 OOO Pfund. 

Dreifach - Expansions - Lokomotive der Nord west- 
bahn -Gesellschaft in Beludschistan. Ann. ind. 

1892, erstes Halbjahr, S. 7, 8, 68. 

Von Zeichnungen begleitete Beschreibung einer Drei-Cylinder- 
Expansions-Lokomotive unter Angabe der Hauptabmessungen der- 
selben. 

Hängesitze auf Lokomotiven. Schweiz. Bauz. 1891, 
Bd. XVIII, No. 14. 

Die Oesterreichische Staatsbahn hat zur Erleichterung des 
Dienstes der Lokomotivführer und Heizer auf den Güterzug-Loko- 
motiven Hängesitze zur abwechselnden Benutzung durch das 
Maschinen-Personal angebracht. 

Lokomotivbremse für die Mogul-Lokomotive. Railr. 
Ga^. 1891, S. 560, 594- 

Die Boyden Brake Company hat für Mogul- und vierachsige 
Lokomotiven eine Bremse konstruirt, bei welcher alle Theile mög- 
liehst in die Ebene der Räder verlegt sind. 
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Note sur le fonctionnement , l'entretien et la dur£e 
des chaudieres de locomotives en Algerie. m. Abb. 
Par M. J. Robert. Rev. gen. d. ehem. i89l, II, 
S. 145. 

Das auf den Eisenbahnen in Algier zur Kesselspeisung be- 
nutzte Wasser enthält eine verhältnifsmäfsig grofse Menge auf- 
gelöster Salze, welche im Kessel als feste Körper sich nieder- 
schlagen und die bekannten Uebelstände herbeiführen. Man ist 
an einzelnen Stellen auf Wasser angewiesen, in welches im Liter 
1 bis 2 g solcher Salze nachgewiesen sind , während z. B. 
in Frankreich nicht selten Wasser zur Verfügung steht, welches 
weniger als 0,1 g Salze im Liter hat. 

In einem ausführlichen Aufsatze werden die Mittel besprochen, 
welche man zur Reinigung und in der Konstruktion der Kessel 
anwendet, um deren Dauer möglichst zu verlängern. 

American cars for the south eastern railway Com- 
pany. Engg. 1891. II (No. 1348), S. 518. Eng. 
News 1891, II (No. 41), S. 338. 

Es laufen jetzt 19 Pullman- Wagen — darunter 12 Schlaf- 
wagen — auf den englischen Bahnen , und zwar auf der Mittel- 
landbahn, der Nordbahn, der Hochlandbahn, der Südwest- und 
der London-Brighton und Südküstebahn. Die Nordwestbahn hat 
selbst Wagen ahnlicher Art gebaut. Für die Benutzung solcher 
Wagen wird — aufser auf der Mittellandbahn — ein Zuschlag zu 
den Fahrpreisen I. Klasse erhoben. Die Südostbahn hat unlängst 
amerikanische Wagen bei der Gilbert Manufactoring Company in 
Troy bestellt, von denen Zeichnungen und genaue Beschreibungen 
gegeben sind. 

Jeder der neugebildeten Pullman-Züge dieser Bahn besteht 
aus vier eigentliche Personenwagen (drawing-room cars), einem 
Speisewagen und einem Gepäckwagen. Die Wagen sind vier- 
achsig mit zwei Drehgestellen ; sie haben die Länge von 5 1 ' 3 V2 " 
(15,62 m) gemessen von Bufferhülse zu Bufferhülse. Der Wagen- 
kasten ist 44' lcP/t" (13,7 m) lang und 8' 8%" (2,53 m) breit. 
Jeder Personenwagen enthält einen Hauptraum mit 14 beweglichen 
Drehsitzen und vier festen Sitzen, einen Rauchsalon mit vier 
festen Sitzen und zwei Toiletten. In dem Hauptsaale des Speise- 
wagens können gleichzeitig 28 Personen untergebracht werden. 

Pullman palace parlor Car. Eng. News. 1891, II 
(No. 42), S. 367. 

Zeichnung des Wagengrundrisses mit Angabe der wichtigsten 
Abmessungen. Länge des Kastens 21,2 m. 

Pullman's palace Car Comp. Standard sleeping-car. 

(Normal-Schlafwagen.) National car and locomotive 
builder, Januar 1892, No. 2, 3. 

Beschreibung des neuesten von der Pullman- Wagenbau-Ge- 
sellschaft gebauten Muster-Schlafwagens, mit acht Zeichnungen mit 
eingeschriebenen Mafsen und einer Sonderbeilage, welche zwei 
Ansichten des Wagens von Aufsen und zwei von Innen enthält. Der 
auf zwei dreiachsigen Drehschemeln ruhende 21,34 m lange 



Wagenkasten enthalt an jtxler Längswand 12 zu je zweien über- 
einander liegende Betten (bczw. bei Tage 12 zweisitzige Plätze). 
An dem einen Wagenende befindet sich ein Salon mit anstofsendem 
Ankleideraum und Abort für Herren, an dem anderen Ende desgl. 
für Damen. Das Gewicht des Wagens betragt nahezu 50 t; er 
kostet etwa 75:000 M. 

Wagner's latest palace-cars. National car and loco- 
motive builder, November 1891, No. 166,167. 

In dei Wagenbauanstalt von Wagner in Buffalo ist in neuester 
Zeit wieder eine Reihe höchst eleganter Salon- und Schlafwagen 
gebaut worden, wie z. Ii. der Ipswich , Ingomar, Inkerman, In- 
verness, Mcacham Lake und Placid Lake. Die ganze Länge dieser 
Wagen betrügt 23,20 m. Während sieben im Text befindliche 
Zeichnungen mit eingeschriebenen Mal'sen die Bauart dieser Wagen 
zeigen, giebt eine Sonderbeilage eine Hauptansicht und zwei An- 
sichten des Innern. 

Pennsylvania Standard passenger-car-truck. National 
car and locomotive builder, August 1 89 1, No. 127, 128. 

Zeichnungen der sämmtlichen Theile (mit eingeschriebenen 
Maisen) des zweiachsigen Normal -Drehschemels der Personen- 
wagen der Pennsylvania-Bahn. 

Leeds freight-car-truck. National car and locomotive 
builder, Dezember 1891, No. 185. 

Zeichnungen mit eingeschriebenen Mal'sen von dem Normal- 
Güterwagen. Drehschemel der Louisville- und Nashvillc-Bahn. 

Der Hanrahan- Wagen mit Eiskühlung. Railr. Gaz. 
1891, S. 758. 

Dieser für den Transport leicht verderblicher Waaren in der 
hei Isen Jahreszeit bestimmte Wagen führt den Waaren frische, ge- 
reinigte und abgekühlte Luft zu. während die alte Luft entfernt 
wird. (Mit Zeichnungen). 

Ueber bewegliche Drehgestelle für Eisenbahnfahr- 
zeuge, m. Abb. Glasers Annalen, No. 347, 
1. Dezember 1891. 

Besehreibungen und Abbildungen der Drehgestelle der fran- 
zösischen Westbahn, der London-, Tilburg- und Southend-Bahn. 
der Glasgow South Western-, der North Kastern-, der Taff Vale-, 
Cireat Southern and Western-, der South Eastcrn-, der Canadian 
Pacific-, der Italienischen Mittelmeer- und der Adriatischen Bahn. 

Holländers railway carriage-door lock and stricking- 
plate. The Railw. Eng. 1891, November, S. 289. 

Beschreibung und Abbildung dieses Verschlusses fifr die 
Thürcn von Eisenbahn -Personenwagen. Derselbe ist so ein- 
gerichtet, dals auch bei unvollständigem Eingriff der Schlofstheile 
ein Oeffnen der Thür durch blofsen Druck von innen nicht 
möglich ist. 
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Selbstthätige Eisenbahnwagen-Kupplung von Dvorak 
in Senftenberg. Ann. ind. 1892, erstes Halbjahr, 
S. 68, 69. 

Zeichnung und Beschreibung einer selbstthutig wirkenden 
Scitcnkupplung. 

Some recent car couplers (einige neue Wagen- 
Kupplungen). National car and locomotive builder. 
August 1891, No. 120. 

An fünf der Patent Ottice Gazette entnommenen Abbildungen 
wird gezeigt, dafs sich mit der Erfindung von Kupplungen immer 
Leute beschäftigen, welche keine Ahnung von den an eine Kupp- 
lung zu stellenden Anforderungen haben. Jede Nummer des 
amerikanischen Patentblattes bringt durchschnittlich ein halbes 
Dutzend gänzlich unbrauchbarer Kupplungen. 

Amerikanische Kupplungen. Railr. Gaz. 1891, S. 793- 

Es werden Zeichnungen der gebräuchlichsten amerikanischen 
Kupplungen mitgethcilt und beschrieben unter Angabc der Ein- 
richtungen, welche die Kupplung ohne Zwischentreten zwischen 
die Wagen gestatten. 

Gold's universal straight port steam coupling 

(Dampfschlauch-Kupplung mit geradem Durchgang). 
National car and locomotive builder. November 
1891, No. 176. 

Zwei Zeichnungen (Ansicht und Schnitt) von einer Kupplung 
für Dampfschläuche zwischen Eisenbahn-Fahrzeugen. 

Kupplung der Gold Car Heating Co. für Dampf- 
heizung. Railr. Gaz. 1891, S. 741- 

Die im Aeufsercn der Westinghousc-Kupplung ähnliche Ver- 
bindung hat Asbestdichtung, welche elastisch zusammengepreßt 
wird und Entwässemngshähne ohne Federn, welche bei ein Pfund 
(icberdruck (pro Quadratzoll) sich sclbstthätig schlietsen. 

Double air - reservoirs (doppelte Luftbehälter für 
Westinghouse-Bremsen). National car and loco- 
motive builder, November 1891, No. 175- 

Hei den immer länger werdenden Zügen und den häufig vot- 
kommenden Fehlern in den Hähnen oder der Luftleitung der 
Westinghousc-Brcmse haben sich . wie auch schon von mehreren 
Hahnen eingeführt, zwei Luftbehälter, statt wie bisher nur einer, 
als sehr zwerkmäfsig erwiesen. Zwei Skizzen zeigen die Anord- 
nung der Behälter, wie sie die Westinghouse-Gesellschaft vor- 
schlägt, unter dem Langkesscl, unmittelbar hinter der Rauch- 
kammer. 

♦ 

Sargent's bewegliche Bremsschuh- Auf hängung. Railr. 
Gaz. 1891, S. 798. 

Diese von der Pullman-CTcscllschaft neuerdings angewandte 
und als sehr vortheilhaft bezeichnete Aufhängung der Brems- 
schuhe wird abgebildet und beschrieben. 
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The new rotary snowplow (verbesserter rotirender 
Schneepflug). National car and locomotive builder. 
Januar 1892, No. 17. 

Beschreibung mit zwei Abbildungen von dem in allen Theilen 
wesentlich verbesserten Schneepflug »the Rotary«. 

4. Werksiattseinrichtungen. 

Note sur rinstellation de l'atelier des essais meca- 
niques du Service du material et de la trac- 
tion des chemins de fer de l'Est m. Abb. Par 
M. Oursei. Rev. gen. d. ehem. 1891, II, S. 37. 

Beschreibung und Zeichnung der Werkstatt für mechanische 
Prüfungen am Bahnhofe der Ostbahn zu Paris. 

The Richmond Locomotive and Machine- Works of 
Richmond. Engg. 1892, I (Xo. 1357), S. 5- 

Giebt Grundrifs und Beschreibung der Lokomotiv- und 
Maschinenwerkstätte zu Richmond (Virginia). 

Die neue Schneidekluppe „Duplex" der Firma 
Delisle & Ziegele in Stuttgart, m. Abb. Elektr. 
Ztschr. 1891, Heft 50. 

Als Vortheile des Duplex werden aufgeführt: Die Kluppe 
ist in sich selbst komplet, die Führungen und Backen lassen sich 
sehr schnell und ohne Zuhilfenahme eines Schraubenschlüssels 
oder Schraubenziehers verstellen , die Backen können , wenn ab- 
genutzt, an einem Schleifstein nachgeschliffen werden. Ist das 
Gewinde geschnitten, so hat man nicht nöthig, die Kluppe zurück- 
zutreiben; Backen und Führung werden mit je einem Ruck los 
gemacht und die Kluppe vom Rohre abgehoben. 

The Tabor molding machine (Formmaschine). Na- 
tional car and locomotive builder, November 1891, 
No. 177. 

Abbildungen nebst Beschreibung einer durch Dampf betriebenen 
Formmaschine, von der Tabor Company in New- York Liberty- 
street Iii — 1 13. 

Fay's latest sandpapering machine. m. Abb. Na- 
tional car and locomotive builder, November 1891, 
No. 178. 

Holzbearbeitungsmaschine zum Bearbeiten gröfserer gehobelter 
Flächen durch Sandpapier. Dieses ist in drei verschiedenen 
Nummern auf drei hintereinander gelagerte Walzen gewickelt, 
welche aufser einer sehr raschen Drehung um ihre Achse, eine 
Verschiebung nach rechts und links erfahren. 
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j-. Beirieb und Verkehr. 
An English Bridge Failure. Eng. News, 4 Juli 18QI. 

Der Einsturz einer mit gul'scisernen Trägern hergestellten 
Kisenbahnbrückc der London-Brighton- und Südküstebahn, der 
durch eine im Innern des Trägers, und zwar nahe an den ge- 
zogenen Flanschen, verborgene Blase von 15 cm Länge verursacht 
war, hat den Bahnen Anlafs gegeben, den Umbau ihrer aus 
früherer Zeit noch zahlreich vorhandenen gufseisenen Brücken — 
die Mittellandbahn h;it deren allein 181 unter 1265 Brücken über- 
haupt — zu beschleunigen. 

Praktische Erfahrungen mit dem Lentz'schen Kessel. 

Die Zerstörung der Lokomotivkessel durch Defor- 
mation. Verwendung flufseiserner Feuerkasten, 
m. Abb. Vortrag des Herrn Baurath Müller im 
Verein Deutscher Maschinen - Ingenieure. Glaser 's 
Ann. No. 346 (15. November 1891). 

Vergleichende Versuche mit einer einfachen und 
einer Compound-Lokomotive in Amerika. Railr. 

Gaz. 1891, S. 684. 

Beide im Uebrigcn ganz gleich gebauten Lokomotiven wurden 
unter gleichen Verhältnissen auf derselben Strecke benutzt. Dabei 
ergab sich bei dem ersten Versuche, dafs die gewöhnliche Loko- 
motive verdampfte 6,73 Pfund Wasser, die Compound-Lokomotive 
7.71 Pfund Wasser pro Pfund Kohle, dafs die erstere beförderte 
132,6 die letztere IQO.S Pfund Zuggewicht pro Pfund Kohle, also 
44 pCt. mehr leistete. 

Vergleich zwischen englischen und amerikanischen 
Lokomotiven. Railr. Gaz. 1891, S. 840. 

Nach den ausführlichen Darlegungen verbrauchen zwar im 
Durchschnitt die amerikanischen Lokomotiven für die gleiche Rost- 
flächc zwar etwa die doppelte Kolüenmenge wie die englischen, 
es wächst aber fast in demselben Mafse die Menge des ver- 
dampften Wassers, wenngleich nicht verkannt werden kann, dafs 
im allgemeinen die englischen Lokomotiven bezüglich des Kohlen- 
verbrauchs etwas sparsamer sind. Dagegen zeigen die amerika- 
nischen Lokomotiven im Jahresdurchschnitt eine um rund 50 pCt. 
gröfsere Leistung (35600 Meilen gegen 24610 Meilen, gleich 
rund 40 QU) km). 

Tests of Compound -Locomotive in fast passenger 
Service. Eng. News, 12. Dezember 1891. 

Besprechung von Versuchsfahrten, welche unlängst auf den 
New-York-, Providence- & Boston- und Boston- & Albany -Bahnen 
mit einer gewöhnlichen und einer Verbundmaschine angestellt 
wurden. Die letzteren ergeben -'-'Vs pC*- Krsparnifs an Brenn- 
material gegenüber der ersteren unter möglichst gleichen Umständen. 
Die von den Rhode Island-Werken gebaute Verbundlokomotive, kann 
jederzeit als gewöhnliche Lokomotive gefahren werden, indem der 
Niederdruckcy linder aufser Thätigkeit gesetzt wird. 

J 
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To replace broken bridges in flue sheet. (Reparatur 
gebrochener Stege in Rohrwänden.) National car 
and locomotive builder, November 1891, No. 169. 

Nachdem die vier benachbarten Siederohre entfernt sind, wird aus 
dem gebrochenen Steg ein Stück herausgeschnitten. In das ent- 
standene Loch wird ein vierlappiges Stück weiches Kupfer ein- 
gesetzt, welches bis zu den vier Rohrlöchern reicht und nachdem 
es hier umgcbördelt, den Haupthalt durch vier in die Rohrlöcher 
einzusetzende Kupferringe erhält. Durch fünf Figuren wird das 
Verfahren veranschaulicht; es soll sich sehr gut bewähren. 

Kohlenersparniss bei Dampfkesseln. Schweiz. Bauz., 
Bd. 18, No. 11. 

Die Great Eastem Railway Comp, heizt ihre Lokomotiven 
unter Zuhilfenahme von theerhaltigen Gelen. Die flüssige Substanz 
wird mittelst eigens zu diesem Zweck erfundener Injektoren auf 
die im Heizraum befindliche Kohle gespritzt. 

Liquid fuel for locomotives in South - America. 

National car and locomotive builder, August 1891, 
No. 126. 

Seit lVg Jahr wird auf der Central-Bahn von Peru an Stelle 
der Steinkohlen' Petroleum zur Lokomotiv-Feuerung benutzt. Der 
Erfolg soll ein sehr günstiger sein. Das Petroleum kostet etwa 
halb soviel wie die Kohle; aufserdem sollen sich die Kessel 
wesentlich besser halten. Die Einrichtung ist in dem Aufsatz 
kurz beschrieben. 

Wasserreinigung und Kesselsteinverhütung. Von 

A. L. G. Dehne in Halle. Elektr. Ztschr. 1891, 
Heft 52. 

Bei dem Dehne schen Verfahren wird das Wasser erst er- 
wärmt und ihm dann, je nach seiner Zusammensetzung, entweder 
ein Gemisch von Aetznatron und Soda oder eins dieser beiden 
Mittel allein zugesetzt. Es soll auf diese Weise ein gereinigtes, 
kesselsteinfreies Wasser gewonnen werden. 

Mittheilungen über Kesselwasserreinigung. Railr. 
Gaz. 1891, S. 803, 857. 

Die Reinigung erfolgt durch Zusatz einer Sodalösung zum 
Tenderwasser. Die Lösung enthält 70 prozentige kaustische Soda 
( 70 pCt.) und 42,5 prozentige Sodaasehe (calcinirte Soda .' d. R.) von 
58 pCt. Gehalt. Der Zusatz zu dem Wasser ist verschieden, je 
nach dem Gehalte desselben an kohlensaurem oder sehwcfalsaurem 
Kalke und zwar etwa 7 bis 10 Liter auf das Kubikmeter Wasser. 

Westinghouse-Bremse. Schweiz. Bauz., Bd. XVIII, 
No. 13. 

Anläfslich des Unglücksfalles bei St. Maudc auf der Linie 
Vincennes— Paris, am 26. Juli 1891, wurden, um die Angaben des 
betr. Lokomotivführers auf ihre Richtigkeit zu prüfen, Versuche 
mit einem, genau so wie der verunglückte Zug, zusammengesetzten 
Versuchszuge gemacht. Die Resultate sind mitgetheilt. 
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Bremsversuche in Australien. Railr. Gaz. 1891, 

S. 527. 

Die australische Staatsbahn hatte vergleichende Versuche mit 
der Westinghouse - Luftdruckbremse und andere Luftdruck- und 
Vacuumbremsen beabsichtigt, jedoch waren schon vor Beginn 
derselben die andern, mit der Westinghouse-Gesellschaft kon- 
kurrirendcn Gesellschaften zurückgetreten. Die mit Hilfe des 
Kapteyn'schen Apparates angestellten Versuche werden beschrieben. 

The Gibbs Steam Hose Coupler. Eng. News 1891, 
II (No. 49), S. 550. 

Diese der Westinghouscschen ähnliche Kupplung für Dampf- 
heizungen ist jetzt auf 32 nordamerikanischen Bahnen mit 70000 km 
Länge in Anwendung. 13 301 Personenwagen sind damit aus- 
gerüstet. Diese Kupplung hängt unter derjenigen der Luftleitung. 

Waggonschieber. Railr. Gaz. 1891, S. 876. 

Ein neuer von der Stafford Munson Co. (Mich.) hergestellter, 
nur 15 Pfund wiegender Waggonschieber wird beschrieben und 
abgebildet. 

Der Russell-Schnee-Pflug. Railr. Gaz. 1891, S. 742. 

Die im Nordwesten Amerikas sehr gebräuchliche Konstruktion» 
von welcher die Intercolonial Railroad allein 13 Stück besitzt» 
soll sich sehr bewährt haben, selbst bei Schneeverwehungen bi s 
zu 16 Fuls Tiefe. Der Pflug ruht auf zwei Truckgestellen , vo n 
denen das vordere mit nur 42" Radstand sich sehr nahe an de r 
Spitze befindet. Man hat drei verschiedene Sorten a) für eingleisig e 
Bahn mit Beseitigung des Schnees nach beiden Seiten, b) fü r 
zweigleisige Strecken mit Beseitigung des Schnees nach Recht s 
und c) für zweigleisige Bahnen mit Entfernung des Schnees nach 
beiden Seiten. (Mit Zeichnungen.) 

The comparative merito of varions Systems of car 
lighting. Enjj. News 1891, II (No. 41), S. 327. 

Beschreibung mehrerer Oellampen für Eisenbahnwagen-Be- 
leuchtung. Aus einer längeren Reihe von Aufsätzen über den 
letzten Gegenstand. 

Die Preise der Zeitkarten auf den preussischen 
Staatseisenbahnen verglichen mit den Zeitkarten 
ausländischer Eisenbahnen. Von O. Hille. Archiv 
f. Ebw. 1892 (Heft 1), S. 55—95. 

Die milgc theiltcn zahlreichen Tabellen ergeben im. Allgemeinen, 
dafs auf kurze Entfernungen die Zeitkartentarife der preufsischen 
Staatsbahnen erheblich niedriger sind als diejenigen der zur Ver- 
gleichung herangezogenen ausländischen Eisenbahnen. 

Die Lieferfristen. (Nach Artikel 14 des internatio- 
nalen Uebereinkommens über den Eisenbahnfracht- 
verkehr.) Ztschr. f. E. u. D. 1892, No. 5, S. 65 
bis 70 und No. 6, S. 81 bis 85. 

Aufsatz von Regicrungsrath Dr. Georg Eger in Breslau. 

2* 
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Verminderung der Wagenklassen auf den englischen 
Eisenbahnen. Archiv f. Ebw. 1892, S. 138. 

Auf den englischen Eisenbahnen sinkt ständig die Benutzung 
der zweiten Wagenklasse und steigt dementsprechend die Neigung 
der Verwaltungen, letztere ganz zu beseitigen. Auf der Midiand- 
bahn führen bereits sämmtliche Züge nur noch die erste und dritte 
Wagenklasse. 

Der Personenverkehr auf den österreichisch -unga- 
rischen Eisenbahnen im Jahre 1891. Ztschr. f. E. u. D. 
1892, No. 8, S. 113 bis 115. 

Der von J. Pizzala verfafste Artikel enthält eingehende Mit- 
theilung über die durch Einführung des Zonentarifs herbeigeführte 
Personenfrequenz, welche auch auf den meisten Linien eine Zu- 
nahme der Einnahmen im Gefolge hatte. 

Zur Theorie der Tarifbildung. Von E. Offenberg, 
Regierungsrath. Archiv f. Ebw. 1892, S. 1— 24. 

Entgegnung auf die im Jahrgange 1890 des Archivs (nachher 
auch in Einzelabdruck im Buchhandel) erschienene Abhandlung von 
Launhardt über den in der Ueberschrift bezeichneten Gegenstand. 
Geheimrath Launhardt replizirt hierauf in einem Artikel: 

Zur Theorie der Tarifbildung a. a. O. S. 25—35. 

Die Reform des Personen- und Eilgutverkehrs 
(grande vitesse) in Frankreich. Von Geh. Reg.- 
Rath Ulrich. Archiv f. Ebw. 1892, S. 36. 

Nach Artikel 26/28 des französischen Staatshaushaltsgesetzes 
für 1892 werden verschiedene staatliche, namentlich die durch 
Artikel 12 des Gesetzes vom 16. September 1871 eingeführten 
Zuschläge auf die Preise der Beförderung von Personen, Reise- 
gepäck, Vieh und Eilgut auf Eisenbahnen, Dampfschiffen usw. auf- 
gehoben. Nach den Seitens des französischen Staats mit den 
grofsen Eisenbahngesellschaften im Jahre 1883 abgeschlossenen 
Verträgen, tritt für die letzteren damit die Verpflichtung zu einer 
Herabsetzung des Personentarifs um 10 pCt. für die zweite und 
20 pCt. für die dritte Wagenklasse ein. Aufserdem haben sich 
die Eisenbahnverwaltungen freiwillig zu einer Herabsetuung der 
Tarife für Eilgut, Vieh und Fahrzeuge bereit erklärt. Der Ge- 
sammtvortheil für das Publikum belauft sich demgemäfs, nach 
den Ergebnissen des Eisenbahnverkehrs in 1890 berechnet, auf 
95 Millionen Francs; von dieser Summe tragen der Staat 53, 
die Gesellschaften 42 Millionen Francs. 

Personenzüge mit numerirten Plätzen auf amerika- 
nischen Eisenbahnen. Vom Reg.-Baumeister Petri 
in Hannover. Archiv f. Ebw. 1892, S. 46. 

Interessante Mittheilungen über die neuerdings auf amerika- 
nischen Eisenbahnen, zum Thcil für einzelne Wagen in den Per- 
sonenzügen, zum Theil bereits für ganze Züge durchgeführte Ein- 
richtung numerirter Plätze (Schlaf- und Tageswagen; Vortheil des 
Mittelganges; Speisewagen; geschlossene Züge; Fahrpreise — ver- 
hältnifsmälsig niedrige Zuschläge — ; Wagenausnutzung; Vergleich 
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mit deutschen Verhältnissen — bei uns ist die Platzausnutzung 
in erstaunlichem Mafse weniger günstig als in den amerikanischen 
Luxuszügen — ; Fahrpreisermäßigung für gemeinschaftlich reisende 
Personen). 

6. Bau-, Betriebs- und Werkst 'atts- Materialien. 

Schuppenpanzerfarbe. Schweiz. Bauz. 1891, Bd. 18, 
No. 10. 

Als neues Rostschutzmittel wird die sogenannte Schuppen- 
panzerfarbe empfohlen. Sie besteht aus einem (wohl durch Ozoq- 
behandlung) äufserst zähen und schwer zerstörbar gemachten Firnifs, 
in welchem ein Farbkörper aus mikroskopisch dünnen, biegsamen 
Schüppchen suspendirt ist, der chemisch kaum aufschliefsbar, dabei 
aber ebenso wie der Firnifs vollständig frei von Blei und anderen 
giftigen Substanzen und von Säuren und dergleichen ist. 

Bestimmungen über die Verwendung des im basi- 
schen Martin -Verfahren erzeugten Flusseisens 
bei Brückenkonstruktionen für Eisenbahnzwecke. 

Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1892, No. 19, S. 313- 

Verordnung des Österreichischen Handelsministeriums vom 
29. Januar 1802. 

VaiPs boiler tube expander. (Siederohrwalze.) 
National car and locomotive builder, Januar 1892, 
No. 13. 

Beschreibung mit zwei Zeichnungen von einer Vorrichtung, 
welche vorzugsweise zum Aufwalzen der Siederohre dient, aber 
auch als Bohrmaschine Verwendung finden kann. Dieselbe ist 
auf einer kleinen Lore montirt und erhält ihren Antrieb durch 
Treibriemen oder Stangen mit Universalgelenk von der Trans- 
missionswelle aus. Als Beispiel der Leistungsfähigkeit wird an- 
geführt, dafs 202 Siederohre in fünf Stunden an beiden Enden 
aufgewalzt wurden. 

7. Telegraphie und §ignahvesen. 

Note sur une Installation de Block -Systeme a voie 
unique. m. Abb. Par M. Cossmann. Rev. gen. 
d. ehem. 1891, II, S. 203. 

Beschreibung des auf der Eisenbahn von Estrees-St. Denis 
nach St. Just eingeführten Block-Systems in seiner Cesammt- 
anordnung und in wichtigen Einzelheiten, die in analoger Weise 
an verschiedenen Stellen des französischen Nordbahnrietzes bestehen. 

Pneumatische Weichenstellung auf dem Jersey-City- 
Bahnhof der Pennsylvania-Eisenbahn. Railr. Gaz. 

1891, S. 523. 

Die mit fünf Hauptgleisen versehene Bahn führt in eine 
Personenhalle mit 12 Hauptgleiscn , von denen jedes sowohl zur 
Ein- wie zur Ausfahrt für Züge jeder Richtung benutzt werden 
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kann. Für Fahrten fahrplanmäfsiger Züge (grofse Geschwindigkeit) 
dienen hochstehende Signale (meist auf Signalbrücken), für Rangir- 
bewegungen niedrige Signale zwischen den Gleisen. Die Weichen 
und Signale werden durch Luftdruck bewegt. (Mit Zeichnungen.) 

Die elektrische Zugbeleuchtung der Jura-Simplon- 
Bahn. Schweiz. Bauz. 1891, Bd. XVIII, No. 20 
und 25. 

Es werden die für die elektrische Beleuchtung der Züge ge- 
machten Versuche sowie die jetzt gewählten Einrichtungen näher 
erörtert und die Ladestation für elektrische Akkumulatoren be- 
schrieben unter Beigabe von Zeichnungen. 

Elektrische Beleuchtung von Eisenbahnwagen. Elektr. 
Ztschr. 1892, Heft 9, S. 115. 

Die Werra-Eisenbahn hat versuchsweise einige Wagen mit 
elektrischer Beleuchtung versehen und dieselben in den Betrieb 
auf .der Strecke Meiningen— Lichtenfels eingestellt. Die Beleuch- 
tung geschieht durch eine Akkumulatoren-Batterie (System Correns), 
welche unterhalb des Wagens in einem Kasten untergebracht ist. 
Jeder Wagen ist mit einer Lampe zu 12 und vier Lampen zu je 
8 Normalkerzen versehen und die Batterie so bemessen, dafs die- 
selbe die Lampen auf der Fahrt von Meiningen nach Lichtenfels 
und zurück speist. 

Elektrische Beleuchtung in Eisenbahnwagen. National 
car and locomotive builder, Januar 1892, No. 1. 

Nach einem »Electricity« entnommenen Artikel sollen auf 
einigen englischen Bahnen in den Wagenabtheilen Glühlampen 
angebracht sein, welche nach Einwurf eines penny-Stückes ihr 
Licht auf die Dauer von 15 Minuten leuchten lassen. Die Lampen 
erhalten den Strom von Akkumulatoren und sind so angebracht, 
dafs sie ein bequemes Lesen gestatten. 

The comparative Merits of Darions-Systems of Car 
Lighting. Eng. News, 19. Dezember 1891. 

Würdigung verschiedener Arten der Eisenbahnwagen-Beleuch- 
tung im Hinblick auf ihren Werth beim Lesen , auf Grund an- 
gestellter photometrischer Untersuchungen. Es ist hierbei diejenige 
Lichtstarke in Vergleich gezogen, die in 1,4m Abstand von der 
Lichtquelle auf ein Buch oder eine Zeitung fällt, die von den 
Reisenden in gewöhnlicher Weise gehalten wird. 

8. Sekundär-, Industrie- etc. Bahnen, auf sergewöhnliche 

Systeme. 

Einige Bemerkungen über Anlage und Betrieb von 
Lokalbahnen. Von A. von Horn. Ztschr. 1. Lokalb. 
1891, S. 37. 

Besprechung eines im Dezemberheft 1S9O der »Annales des 
ponts et chemins« enthaltenen Entwurfs des Herrn Xoblemaire zur 
Förderung des Baues von Sekundärbahnen. 



Digitized by Google 



23 



Ein Beitrag zur Motorenfrage für Strassenbahnen. 

Von E. D. Ztschr. f. Lokalb. 1890, S. 100 und 
1891, S. 47. 

Der Aufsatz bringt eine allgemeine Uebersieht über die bisher 
vorgeschlagenen Systeme für Strafsenbahnen mit Notizen über ihren 
Werth, ihre Anwendung und Angaben von Literaturquellen für 
eingehenderes Studium. 

Es werden besprochen: 

A) Bahnen mit thierischen Motoren. 

B) Bahnen mit mechanischen Motoren und unter diesen 1. Dampf- 
strafsenbahnen , 2. Elektrische Bahnen, 3. Kabelbahnen. 
4. Bahnen mit Preisluftbetrieb, 5. Bahnen mit Gasmotoren, 
6. Bahnen mit diversen andern Motoren. 

Ueber aussergewöhnliche Bahnsysteme. Von K. D. 

Ztschr. f. Lokalb. 1891, S. 11. 

Der Aufsatz enthält eine Uebersieht mit kurzer Besprechung und 
Literaturangaben über folgende Bahnsysteme. 

I. Stadtbahnen: 1. Untergrundbahnen, 2. Hochbahnen, S.Stadt- 
bahnen mit kontinuirlichem Betrieb speziell Rettig' s Stufen- 
bahn. 

II. Bergbahnen: 1. Ackere Systeme, J.Zahnradbahnen, J.Seil- 
bahnen, 4. atmosphärische und pneumatische Bahnen. 

III. Industrie, land- und forstwirtschaftliche Bahnen: 1. Hänge- 
bahnen, 2. transportable Bahnen. 

IV. Diverse andere Bahnen aufsergewöhnlicher Konstruktion: 
1. Lartigue s Eisenbahn; 2. Entwürfe: Boyton's Bicycle- 
Lokomotive und -Wagen, Luftschi ff bahn von Ingri, elek- 
trische Bahn von Weems, 3. die Gleiteisenbahn, 4. durch 
Wasserräder betriebene Bahnen, 5. Bahnen für Schifffahrts- 
zwecke. 

Beiträge zur Frage der vortheil haftesten Spurweiten 
für Lokalbahnen. Von A. von Horn. Ztschr. f. 
Lokalb. 1891 (Heft 3), S. 137- 

Zusammenstellung der Ansichten und Aeufserungen hervor- 
ragender Ingenieure über die den Schmalspurbahnen zu gebende 
Spurweite. 

Die Entwicklung der Lokalbahnen in Deutschland. 

Von W. Hostmann. Ztschr. f. Lokalb. 1891, S. 47. 

Fortsetzung und Schlufs aus Jahrgang 1890, Heft 1. enthaltend 
die Entwicklung in Rheinland und Westfalen mit einer Ueber- 
sichtskarte. 

Betriebs-Ergebnisse von Schmalspurbahnen. Ztschr. 
f. Lokalb. I891, S. 71 und 160. 

1. Waldenburger Bahn, 2. Birsigthalbahn, J. Luxemburger 
Sekundärbahnen, 4. Kayserberger Thalbahn, 5. Weimai -Rasten- 
berger Eisenbahn. 
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The Worthen Plan of constructing the New-York 
rapid transit railway. Eng. News 1891, II (No. 42), 
S. 353- 

Worthen's Plan geht auf den Hau einer viergleisigen unter- 
irdischen Bahn von rechteckigem Querschnitt, dessen Decke J l /2 ni 
unter der Strafse liegt. Der beabsichtigte Bauvorgang, dessen 
Ausführbarkeit von mehreren Seiten bestritten worden ist, ist be- 
schrieben und zeichnerisch erläutert. 

The Day System of Elevated Railway Construction. 

Eng. News, 12. Dezember 1891. 

Das System folgt dem Gedanken. Hochbahnen in langen Spann- 
weiten — etwa 12o m — durch die Städte zu führen, so dafs 
Säulenstellungen an den Strafsen entlang vermieden werden. Die 
Spannweiten, welche an hohe eiserne Thürme anschliefsen , be- 
stehen aus einem Hängeseil, dem ein Spannseil von unten in um- 
gekehrter Krümmung entgegensteht. Die Vertikalen zwischen den 
Seilen bilden gleichzeitig die Vertikalen der noch zwischen ihnen 
durchlaufend angeordneten versteifenden Gitterträger. Das untere 
straff gespannte Seil trügt zur Verminderung der Schwankungen 
wesentlich bei. Die Brücken können leicht zweigeschossig an- 
gelegt werden. Die Züge erhalten röhrenförmigen Querschnitt 
und äufsere Räder, die mit den Achsen fest verbunden sind. Nach 
der »Eng. News« wird von der Rock Island-Bahn nach dem Welt- 
ausstellungsplatz in Chicago eine solche Bahn angelegt. 

Die Kosten sollen für das Kilometer 144000 M. betragen, 
gegen 310000 M. bei der Anordnung gewöhnlicher kurzer Spann- 
weiten bei Hochbahnen. 

European Rapid Transit Practice. Eng. News, 
5. Dezember 1891. 

Vergleichende Betrachtung der europäischen Stadtbahnanlagen 
verschiedenen Systems, und zwar der neuen elektrischen Bahn und 
der inneren Ringbahn in London, der Berliner Stadtbahn, der 
Liverpooler Hochbahn, über die Anlage von Kndstationen usw. 
Bericht von Osborne Howes, welcher für die amerikanischen Ver- 
hältnisse Material zu schaffen sucht. 

Zur Frage der Stadtbahnen. Ztg. I). E. V. 1892. 
S. 156. 

Mittheilungen aus dem Bericht des Bostoner Ingenieurs 
Osborn Cowes über die Londoner und Berliner Stadlbahnen, ins- 
besondere über die neue elektrisch betriebene SUd-London-Bahn 
Monuraent-Stockwell, nach deren als Versuch aufzufassenden Vor- 
gang voraussichtlieh bald weitere Linien zur Ausführung gelangen 
werden. (Vier neue Linien liegen dem Parlamente bereits vor.) 
Hervorgehoben wird, dafs eine sehr rasche Zugfolge nur zweek- 
mäfsig durchführbar ist, wenn geschlossene Ringe einerseits und 
Radialbahnen andererseits ohne Zugübergänge völlig getrennt 
bleiben, sodafs die Personen umsteigen. 

Neue Lokalbahnen in Bayern. Ztg. I). K.-V. 1892, 
S. 54- 



Digitized by Google 



25 



Uebersicht der in Oesterreich gelegenen Schlepp- 
bahnen mit Ende 1890. Yerordn.-Bl. f. E. u. Sch. 
1892, No. 15. S. 241 bis 245. 

Abandonment of the Broad Gange on the Great 
Western Ry. Eng. News, 2«. Nov. IS91. 

Die Brunelsche Weitspur von 2,135 m, die auf der englischen 
Westbahn noch in einer Länge von nahezu 6üü km — theils mit 
der gewöhnlichen Vollspur vereinigt — im Betriebe steht, wird 
bis zum 20. Mai d. J. beseitigt sein. An diese Aenderung knüpft 
sich der Umbau von 3 bis 4000 Güterwagen, 700 Packwagen, 
joo Lokomotiven usw. 

The rapid transit railroad of Chicago. Kngg. 1891, 
II (No. 1351), S. 505. 

Kurze Notizen nebst Skizzen betr. die Stationen und den Via- 
dukt der Strafsen-1 lochbahn in Chicago. 

The Liverpool Overhead-railway. Kngg. IÖ91, II 
(1355 und 1356), S. 713 und 742. 

Die zweigleisige Hochbahn verbindet die längs des Mersey 
angelegten zahlreichen Docks mit der Stadt. Sie hat die Länge 
von 5 8 / 4 englischen Meilen (9,3 km) und ist fast ganz mit eisernem 
Unter- und Ueberbau ausgeführt (Eisenträger auf eisernen Stützen). 
Die Lage der Bahn, die Konstruktion der Bauwerke und die Aus- 
führung derselben ist an der Hand von Zeichnungen eingehend 
beschrieben. 

Monographie d'une ligne ä voie d'un metre avec 
rampes maxima de 40 mülimetres et rayons 
minima de 40 metres. Ligne de Beaume ä Arnay- 
le-duc. Par M. F. Martin. Rev. gen. d. ehem. 
1891, I. S. 291. 

Die 41, J km lange Eisenbahn liegt auf der zwischen den ge- 
nannten Orten bestehenden Chaussee. Die baulichen Anlagen der 
Bahn, sowie die Betriebsmittel werden ausführlich beschrieben und 
an Zeichnungen erläutert. Die Hahn hat mit Ausrüstung und allem 
Zubehör 5-S»x>7 Franken pro Kilometer gekostet. 

Die Schmalspurbahn um den Aetna auf Sicilien. 

m. Abb. Von A. v. Horn. Ztsehr. f. Lokalb. 
1891 (Heft 3). S. 128. Naeh den Mittheiiungen im 
Wochenblatt „de ingenieur" No. 28. 

Länge der Hahn 114 km. Spurweite 1 m. Stärkste Steigung 
0,036. Kleinster Krümmungshalbmesser loo m. Höchster Punkt 
der Hahn 970 m über dem Meere. 

Le chemin de fer des carrieres de marbre de Car- 
rare (Italie). m. Abb. Rev. gen. d. ehem. 18Q1, 
II, S. 228. 

Auszug aus einem in der vproeeedings of the Institution of 
Civil Enginecrs< vom Jahre LSgo/gi enthaltenen Aufsatze. 
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Die Sk agensbahn. Von .Kuhrt. Ztschr. für Lokalb. 
1891, S. 4. 

Entstehungsgeschichte und Beschreibung der im nördlichen 
Jütland belegenen Schmalspurbahn von Friederikshavn nach Skagen. 
Länge 39,6 km, Spurweite 1 m, kleinster Krümmungshalbmesser 
628 m, Anlagekosten einschl. Betriebsmittel 780 000 Kronen, d. i. 
pro Kilometer 19 700 Kronen oder 21 863 M. 

Le reseau des chemins de fer de l'etat a Sumatra. 

m. Abb. Par M. J. W. Post. Rev. gen. d. ehem. 
1891, II, S. 14 und Ann. ind. 1891, 2. Halbj., 
S. 646. Archiv f. Ebw. 1892, S. 138. 

Die schon vor langer Zeit auf der Insel Sumatra entdeckten 
sehr reichen Kohlenfelder sollen durch die genannte Bahn zu- 
gänglich gemacht werden. Das Terrain bietet für die Anlage 
einer Eisenbahn grofse Schwierigkeiten, namentlich bedeutende 
Erhebungen , so dafs auf die Anwendung verschiedener Betriebs- 
Systeme Bedacht genommen werden mufste. Die Spurweite ist 
zu 1,067 m bestimmt. Das Bahnnetz wird im Ganzen 177 km 
enthalten und zwar 124km Adhäsionsbahn, 23 km Zahnradbahn. 
Zur Zeit sind 71 km im Betrieb. Der Aufsatz enthält interessante 
Angaben Über die Verhältnisse des Bahngebietes. Die baulichen 
Anlagen und Betriebsmittel sind beschrieben und in Skizzen dar- 
gestellt. 

Versammlung des international-permanenten West- 
bahn-Vereins in Hamburg. Von H. Fromm. Ztschr. 
f. Lokalb. 1891 (Heft 3), S. I46. 

Bericht über die am 27. und 28. August stattgefundene Ver- 
sammlung. 

Die Hamburg - Altonaer Pferdebahn - Gesellschaft. 

Von E. Meyer. Ztschr. f. Lokalb. 1891 (Heft 3). 
S. 132. 

Bericht über dieselbe mit statistischen Angaben, in Anlafs 
des 25jährigen Jubiläums ihrer ersten, am 16. August 1866 er- 
öffneten Linie Hamburg-Wandsbek. 

The Los Angeles cable railway. Engg. 1891, II 
(No. 1339), S. 239. 

Enthält Angaben über die Bauwerke und Betriebsmaschinen 
der Kabel-Bahn in Los Angeles (Californien). Diese Bahn ist 
etwa 30 km lang und hat 3' 6" engl. (1,07 m) Spurweite. Das 
Kabel läuft in Kanälen aus Cement-Concret. Eines der Haupt- 
bauwerke dieser Seilbahn ist die im Heft 6 dieser Mittheilungen 
von 1890 beschriebene zweigleisige Bahnüberführung von etwa 
4,40 m Länge. 

The maniton and Pike's Peak railroad. Engg. 1891, 
II (No. 1340). S. 267. 

Bringt kurze Angaben über die Zahnradbahn (System Abt) 
auf den Pike's Peak , einen etwa 4300 m hohen Berggipfel der 
Rocky Mountains im Territorium Colorado. Die Bahn hat nor- 
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male Spurweite und enthält Steigungen bis zu 25 pCt. Die Zahn- 
stange ist zweitheilig. Die Betriebsmittel sind beschrieben und in 
Zeichnungen dargestellt. Siehe auch Heft 1 dieser Mitthl. 4, 1891. 

Le chemin de fer ä cremailliere du Mont Pilate 

(Suisse). m. Abb. Rev. ^en. d. ehem. 1891, II, 
S. 306. 

Beschreibung der Bahn nach der Revue technique de l'Ex- 
position Universelle de 1889. 5. partie. 

Die Generasabahn. Schweiz. Bauz. Bd. XVIII, 
No. 13, 14, 15. 

Bringt Geschichtliches über die Entstehung des Projektes, 
Beschreibung der Bahnanlage und deren Betriebsmittel mit Ab- 
bildungen. Siehe auch frühere Mittheilungen. 

Von der internationalen elektrotechnischen Aus- 
stellung. Von W. Barlöcher. Ztschr. f. Lokalb. 
1891, S. 123. 

Besprechung der Frankfurter Ausstellung hinsichtlich der zur 
Benutzung der Elektrizität als Betriebskraft für Straften- und 
Lokalbahnen dienenden Ausstellungsgegenstände. 

Der Entwurf einer elektrischen Untergrundbahn in 
Berlin, m. Abb. (Vortrag des Herrn Direktor 
Kolle.) Ztg. D. E.-V. 1892, S. 39. 65. 

Elektrische Eisenbahn Veyrier-Monnetier-Mornex. 

Elektr. Ztschr. 1892, Heft 5. 

Kurze Angaben über die Ausführung der der Firma 
de Meuron &: Cuenod übertragenen oben genannten Bahn . für 
Personen- und Güterverkehr. Es scheint nach dem darüber Mit- 
geteilten noch nicht festzustehen, ob für den Betrieb die Wasser- 
kraft der Arve ausreicht, oder ob in Monnetier noch eine Dampf- 
maschine zu Hilfe genommen werden mufs. 

Passenger Elevators of the North Hudson County 

Ry. En£. News 1891. I (No. 3), S. 50. 

Die Aufzüge dienen dem Personenverkehr der zwischen dem 
Hudson und dem westlich davon ansteigenden Höhenzuge errichteten 
Viaduktbahn, die am Hudson einen 45 m hohen Aufzugsthurm hat. 
Die in diesem Thurm angewendeten Aufzüge sind nach der 
Otis' sehen Bauart hergestellt und werden mit Druekwasser betrieben. 
Beschreibung und genauere Zeichnungen sind mitgetheilt. 

Les locomotives a voie etroite ä l'exposition de 1889. 

Par Maurice Demoulin. Rev. gen. d. ehem. 1891, 
II, S. 46. 

Beschreibung und Zeichnungen genannter Lokomotiven. 
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Elektrische Lokomotive für 100 Pferdestärken, m. Abb. 
Railr. Gaz. 1891, S. 854. 

Die Thomson Houston Company hat für den Betrieb eines 
normalspurigen Anschlufsgleises eine 10O pferdige elektrische Loko- 
motive erbaut, welche beschrieben und abgebildet wird. 

Beispiele ausgeführter Betriebsmittel und interessanter 
Einrichtungen für Lokalbahnen. (Betriebsmittel 
der Skagensbahn.) Von Kuhrt. Ztschr. f. Lokalb. 
1891, S. 68. 

Mittheilung von Zeichnungen mit Mafsangaben der Lokomotiven, 
Personen- und Güterwagen. 

Pullmann centre vestibule electric car. (Elektrischer 
Strafsenbahn- Wagen mit Plattform in der Mitte.) 
National car and locomotive builder, November 
1891, No. 174. 

Zwei Ansichten eines Strafsenbahn- Wagens für elektrischen 
Betrieb. Der von der Pullmann-Gesellschaft gebaute innere wie 
äufsere sehr elegante Wagen ist 10,26 m lang bei 2,24 m Breite; 
er enthält 80 Sitzplätze (40 im Inneren und 40 auf dem über- 
dachten Deck). Von der in der Mitte des Wagens angeankerten 
Plattform aus führen vier Treppen nach dem Deck. In jedem 
der beiden zweiachsigen Drehschemel ist ein 25 pferdiger Elektro- 
motor untergebracht. 

Strassenbahnwagen der Brill Company mit elek- 
trischem Antriebe, m. Abb. Railr. Gaz. 1891, S. 597. 

Der mit nur einer Einsteigstelle in der Wagenmitte versehene 
Wagen fafst 40 Personen und hat nur eine Länge von 3173 Fufs, 
während ein Pferdebahnwagen einschliefslich der Pferde 35 Fufs 
lang ist und nur 22 Sitze enthält. 

BriU's pivotal truck. (Für elektrische Bahnen.) 
National car and locomotive builder, Dezember 
1891, No. 192. 

Abbildung und Besehreibung eines Drehsehemeis für Strafsen- 
bahnwagen , getrieben durch Elektromotoren. Der zweiachsige 
Drehschemel tragt auf der einen Achse Räder von 0.76 m, auf der 
anderen solche von 0,56 m Durchmesser. Der Drehpunkt des 
Schemels liegt 7,6 cm von der Mitte der ersteren Achse entfernt 
und zwar nach dem Innern des Schemels. 

p. Statistik. 

Bahneröffnungen im Deutschen Reiche 1891. Ztg. 
D. E.-V. 1892, S. 80 ff. 

Der gesammte Zuwachs hat rund 500 km betragen gegen 
1129, IO64. K>55 in den Jahren 1890, 1889, 1888. Im Jahre 1892 
dürfte die Gesammtlänge wieder erheblich gröfser ausfallen , weil 
bei vielen Bahnen die für 1891 beabsichtigte Eröffnung sich ver- 
gütet hat. 
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Betriebslängen der Bahnen des Vereins Deutscher 
Eisenbahn -Verwaltungen 1. Januar 1892. Ztg. 
D. E.-V. 1892, S. 20. 

72 Eisenbahnverwal tunken , darunter 41 deutsche, 21 öster- 
reichische, 4 niederländische, 3 belgische gehören dem Vereine 
an mit 75479,5 km Betriebslänge, darunter 42086,6 km unter 
deutschen, 26850km unter Österreichisch-ungarischen, 2074km 
unter niederländischen, 238 1 km unter rumänischen Verwaltungen. 
Die Jahres-Zunahme betrug 1286 km. 

Die Betriebsergebnisse der preuss. Staatsbahnen. 

Ztg. D. E-V. 1392, S. 111. 

Kartographische Darstellung der Güterbe wegungs- 
statistik. Ztg. D. E.-V. 1892, S. 123, 143, 153- 

Der neu erschienene VI. Jahrgang dieses Werkes wird aus- 
führlich besprochen. 

Statistische Notizen über die sächsischen Eisenbahnen 
für das Jahr 1890. Civ.-Ing. 1891, S. 535- 

Die Betriebslänge betrug Ende 1890 2594,65 km, davon 
2529,35 km im Eigenthum des Staates. Der Gesammtaufwand 
für die Staatsbahnen betrug 723175078,42 M. einschliefslich 
108 655 287,03 M. für Transportmittel. Als thatsächliches Anlage- 
kapital des Staates ist anzusehen 664984933,49 M. 

Die Sächsischen Staatseisenbahnen. Ebendaselbst. 
S. 136. 

Die Eisenbahnen im Grossherzogthum Baden 1890. 

Ztg. 1). E.-V. 1892, S. 93- 

StaÜstique des chemins de fer de rAutrich-Hongrie 
par l'exercise 1889. Rev. gen. d. ehem. 1891, II, 
S. 158. 

Die Gesammtlänge der Bahnen wird angegeben zu J4 377 km, 
die Summe der Herstellungskosten zu 7 877 63 1 1 1 4 Franken, was 
pro km einen Betrag von 325 441 Franken ergiebt. Die Betriebs- 
ausgaben haben durchschnittlich 48,4 pCt. der Brutto- Einnahme 
betragen; das Anlage-Kapital hat sich mit 5,18 pCt. verzinst. 

Die Eisenbahnen des Okkupationsgebietes im Jahre 
1890. Verordn.-Bl. f. E. u. Seh. 1891, No. 149, 
S. 2182 und 2183, s. a. Archiv f. Ebw. 1892. S. 136. 

Auszug aus den vom Kaiseil, und Königl. Reichs-Kriegs- 
ministerium aufgestellten Rechenschaftsberichten der in seiner Ver- 
waltung stehenden Militärbahnen des Okkupationsgebietes. 

Railway's in the united kingdom. Engg. 1891, II 
(No. 1341 und 1342), S. 303 und 331- 

Mittheilungen über die allgemeine finanzielle Lage und die 
Betriebskosten der englischen Bahnen. 
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Resultats obtenus en 1890 sur les reseaux des six 
compagnies principales des chemins de fer fran- 
cais. Rev. gen. d. ehem. 1891, II, S. 65. 

Am Ende des Jahres 1890 waren 30 1 14 km Eisenbahnen im 
Betriebe. 5797 km im Hau. 

Resultats obtenus en 1890, sur le reseau des chemins 
de fer de l'Etat francais, d'apres le compte d'ad- 
ministration publie potir la dite annee. Rev. gen. 
d. ehem. 1891, II, S. 293. 

* 

Recettes comparatives des chemins de fer Algeriens 
pendant les annees 1890 et 1889. 

Recettes comparatives des chemins de fer d'interet 
general pendant les annees 1889 et 1890. Rev. 
gen. d. ehem. 1891, II, S. 32. 

Die Eisenbahnen in Algier und Tunis. Ann. ind. 
1892, erstes Halbjahr, S. 102 ff. 

Statistische Angaben über den Umfang, das Betriebsmaterial 
und den Betrieb, die Anlagekosten und Erträge der algerischen 
und tunesischen Eisenbahnen. Gesammtlängc derselben 3062 km. 
von denen gehören : 

der Paris- Lyon-Mittelmeer-Gesellschaft . . . 51.3 km 
der Westalgerischen Eisenbahn-Gesellschaft . 415 „ 
der Ostalgerischen Eisenbahn-Gesellschaft . . \(X)2 

der Gesellschaft Bonc-Guelma 436 „ 

der Gesellschaft Franco-algericnne .... 663 
der Gesellschaft Mokta-el-IIadid 33 „ 

Zusammen yi62 km. 

Die italienischen Eisenbahn-Betriebsgesellschaften im 
Betriebsjahre 1889/90. Arehiv f. Ebw. 1892 (Heft l), 
S. 96—114- 

Statistique des chemins de fer des Pays-Bas et de 
la Roumaine pour l'exercise 1889. Rev. gen. d. 
ehem. 1891, II, S. 218. 

Die holländischen Bahnen haben in der Anlage pro Kilometer 
3-8500 Franken gekostet, 57,7 pCt. der Brutto-Einnahmc von 
Betriebskosten verbraucht und 4,73 pCt. des Anlagekapitals ein- 
gebracht. 

Bei den rumänischen Bahnen sind die den obigen entsprechenden 
Angaben: JL'-W Franken, 05 8 pCt. und 2.44 pCt. 

Die russischen Eisenbahnen. Ann. ind. 1891, 
2. Halbjahr, S. 721 ff. 

Anlagekosten, Betriebseinnahmen und Ausgaben, Reinertrag 
und Verkehrs-Verhältnisse der russischen Eisenbahnen. 
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Ergebnisse der finnländischen Eisenbahnen im Jahre 

1890. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1891 , No. 149, 
S. 2186, s. a. Ztg. D. E.-V. 1892, S. 135. 

Auszug aus der offiziellen finnländischen Eisenbahn-Statistik. 

Die Eisenbahnen in Indien. Railr. Gaz. 1891, S. 844. 

Am Schlüsse des Jahres 1890 bclief sich die Länge der 
indischen Bahnen auf 18 879 Meilen (30400 km) bei 2630000a) 
Einwohnern auf 1 630 000 (Juadratmeilen. Demnach ist die Dichtig- 
keit der Bevölkerung etwa viermal so grofs, wie in den Vereinigten 
Staaten, ohne dafs dementsprechend die Rentabilität gleichen Schritt 
hält. Im Gegentheil erzielten die indischen Bahnen trotz des ge- 
ringen Zinsfufses für das Anlagekapital (3 l /t pCt.) im Jahre 1889 
nur 4,93 pCt. in 1890 nur 4,85 pCt. 

Indian railways, Engg. 1891, II (No. 1349), S. 540. 

Statistisches über die indischen Bahnen aus den Jahren 1887 
bis 1890. 

Ceylon Government railways. The Railw. Eng. 1891, 
November, S. 291. 

Bericht des Leiters der Staats- Eisenbahnen auf Ceylon, 
W. T. Pearce über die Verkehrsverhältnisse , die Einnahmen und 
Ausgaben dieser Bahnen in dem Kalenderjahre 1890 und Ver- 
gleichung mit den Ergebnissen des Vorjahres. 

Eisenbahnstatistik der Vereinigten Staaten. Ztg. D. 
E.-V. 1892, S. 131. 

Canadian railways. Engg. 1891, II (No. 134<5), 
S. 449. 

Enthält Mittheilungen über die finanzielle Lage, Betriebs- 
Einnahmen und -Ausgaben der kanadischen Bahnen. 

Die Eisenbahnen in Australien. Archiv f. Ebw. 1892 
(Heft 1), S. 115. 

New South Wales railways. Engg. 1891, II (No 1345), 
S. 422. 

Statistische Mittheilungen in Betreff der Bahnen von New 
South Wales. 

Railways in Oueensland. Engg. 1891, II (No. 1351), 
S. 600. 

Statistische Notizen über die Eisenbahnen in Queensland. 

10. Verwattung, Gesetzgebung, richterliche Entscheidungen 

Einrichtung und Thätigkeit der Arbeiter-Ausschüsse 
im Bereich der preussischen Staats-Eisenbahn- 
verwaltung. Ztg. D. E.-V. 1892, S. 170. 

Mittheilung des Ministerialerlasscs in 13 Paragraphen. 
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Die Vermehrung der etatsmässigen Beamtenstellen 
bei den preussischen Staatsbahnen 1892/93. 

(14 höhere, 2255 mittlere und 5435 untere Stellen 
sollen neu geschaffen werden.) 

Zum neuen internationalen Eisenbahnfrachtrecht. 

Ztg. D. E.-V. 1S92, S. 63. 

Die mitteleuropäischen Handels- und Zollverträge. 

Ztg. n. k.-v. 1892, s. ii, 109, 167. 

Das Rettungswesen auf den Eisenbahnen. Ztg. 
D. E.-V. 1892, S. S9, 109. 

Der Werth der Persönlichkeit im Eisenbahnbetriebe 
und die Erziehung und Eignung der Eisenbahn- 
beamten. Ztg. D. E.-V. 1S92, S. 17, 77, 99, 133. 

Frankreich. Verordnung des Präsidenten der Re- 
publik vom 17. Oktober 1891, betr. den Ausschuss 
für den technischen Eisenbahnbetrieb. Archiv 1. 
Ebw. 1892, S. 178. 

Die neuere Eisenbahngesetzgebung in Nordamerika 
und ihre finanzielle Wirkung. Ztg. I). E.-V. 1892, 
S. 112. 

Ausbildung von Eisenbahn - Fachingenieuren. Ztg. 
D. E.-V. 1892, S. 160. 

Ein solcher Vorschlag für Ungarn befürwortet eine Scheidung 
des technischen Studiums einmal für Wasserbau- und Kultur-In- 
genieure, sodann für Wege- und Brücken-Ingenieure, für Elektro- 
techniker, für Eisenbahn-Ingenieure u. s. f. Das Studium solle 
theoretisch und praktisch bis zu voller Kcnntnifs des ganzen Eisen- 
betriebs und des ganzen innerenWcsens des Eisenbahndienstes betrieben 
werden. (Der Verfasser des Vorschlages übersieht offenbar die 
Unmöglichkeit, fertige Menschen durch blofses Studium auszubilden, 
wenn auch gewiss manche Rathschsäge, wie z. B. eine weiter- 
gehende Trennung der Fächer beherzigenswerth erscheinen.) 



//. Allgemeines. 
Elektrische Briefpost. Ztg. I). E.-V. HS92, S. 140. 

Eine solche wird zwischen Ncw-York und Brooklyn geplant. 
I-.in cigarrenförmigcs Getlils von o m Lange und 0.3 m Durch- 
messer für etwa 20000 Briefe soll in einem Jahre durch elektro- 
magnetische Anziehung befördert werden. Man glaubt Geschwindig- 
keiten von 250 bis 300 km pro Stunde erreichen zu können. 
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Erecting a locomotive. Engg. l8Ql, II (No. 1355), 

S. 725. 

In den Werkstätten der Great Eastern Railway zu Strätford 
ist in 10 Arbeitsstunden eine Güterzug-Lokomotive mit Tender 
erbaut. Die Leistung wird in ihren Einzelheiten beschrieben. 

Illustrirte Patentrolle der Eisenbahntechnik, m. Abb. 
Von Dr. Kronberg. 100 Seiten 8°. Verlag von 
W. H. Kühl, Berlin. 

• 

Vorliegendes Werk bildet den zweiten Band des vom Ver- 
fasser begonnenen Sammelwerks: »Patentrollen für volkswirt- 
schaftlich wichtige Industriezweige und einträgliche Patentgebiete«, 
welches bestimmt ist. die Orientirung über die zur Zeit rechts- 
giltigen, in die betreffenden Gebiete fallenden Patente zu erleichtern. 
Dieser zweite Band enthält eine Zusammenstellung der Patente aus 
den Gebieten des Eisenbahnbaues, einschliefslich der Strafsenbahnen, 
der Eisenbahnbetriebsmittel, des Signalwesens und allen Zubehörs, 
nach Titel, Inhaber, Beginn der Dauer, Summe der entrichteten 
Gebühren und mit Bemerkungen über den Umfang der Ver- 
werfung oder der Ausführung der patentirten Gegenstände. 
Wichtigere Beispiele aus den verschiedenen Gruppen sind durch 
Abbildungen veranschaulicht. 

Die photographische Messkunst oder Photogram- 
metrie, Bildmesskunst, Photographie. Von Franz 
Schiffner, Professor an der Marine-Realschule zu 
Pola. Halle 1892, Verlag von W. Knapp. 

In dem 1 34 Seiten starken Buch ist vom Verfasser diese neue 
Art der Mefskunst sehr eingehend behandelt und unter Beigabe 
von 83 Figuren leicht verständlich erläutert worden. Der Inhalt 
gliedert sich in drei Theile ; die Photogrammetrie für Anfanger, 
die Geschichte der Bildnifskunst und die photogrammetrischen 
Apparate und endlich die Photogrammetrie für Vorgebildete. 

In dem dritten Abschnitt des II. Theiles giebt Verfasser zur 
Orientirung eine allgemeine Uebersicht über die Fortschritte der 
Photogrammetrie in Frankreich, Italien, Deutschland und Oesterreich, 
in welcher er die gebräuchlichen Apparate und Methoden in den 
verschiedenen Ländern bespricht; ob es gerechtfertigt erscheint, 
hierbei von der gegenwärtigen Blütheperiode der photographischen 
Mefskunst zu sprechen, bleibt immerhin zweifelhaft. 

Welche Rücksichten kommen bei der Wahl der 
Richtung von Eisenbahnen in Betracht? Eine 
Schrift des Generalfeldmarschalls Grafen von Moltke. 
Centralbl. d. Bauverw., XII. Jahrg., No. 8a, S. 85. 

Besprechimg des bezügl., in den »gesammelten Schriften und 
Denkwürdigkeiten des Generalfeldmarschalls Grafen von Moltke« 
enthaltenen Aufsatzes vom Jahre 1843. 

Bewährung von Buchenholz bei Verwendung zu 
Brückenbelägen, Strassenpflasterungen und Fuss- 
bodendielungen. Centralbl. d. Bauverw., XII. Jahrg., 
No. 4, S. 37. 

3 
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Gegen die Verstaatlichung der Schweizer Centrai- 
bahn. Oesterr. Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 42. 

s. 303. 

Die Agitation gegen die Verstaatlichung genannter Bahn hat 
grolse Dimensionen angenommen und sind die Aussichten für ein 
Durchdringen der Vorlage bei der nothwendig werdenden Volks- 
abstimmung sehr ungünstig. 

Oberaufsicht des Bundes Über die schweizerischen 
Eisenbahnen. Schweiz. Bauz. 1892, 1, No. 1, 2 
und 3, S. 4, 11, 12 und 15. 

Die Aufsätze beschäftigen sich mit den Mängeln der jetzigen 
Organisation der staatlichen Kontrole der schweizerischen Eisen- 
bahnen und mit Vorschlägen für die Umgestaltung dieser Auf- 
sichtsbehörden. 

Geschichte des Donau-Mauth- und Urfahr (Ueber- 
fahr)- Rechts der K. Freistadt Pressburg. Von 

Dr. Joh. v. Kiraly. Prefsburg, Kommiss. -Verlag 
von G. Heckenasts Nachfolger. 

Deutsche Ausgabe einer Festschrift zur feierlichen Eröffnung 
der Ende 1890 fertiggestellten stehenden »König-Franz-Joscf-Brticke« 
über die Donau in Prefsburg. 

Die Benutzung der Eisenbahnen für taktische Zwecke. 

Eine kriegsgeschichtliche Studie. Ztg. D. E.-V. 1892, 
S. 189. 

Deter: Repetitorium der Differenzial- und Integral- 
rechnung. Zweite Auflage. 

Dem Titel des Buchs entsprechend sollte man vermuthen, dal's 
dasselbe in gedrängter Kürze die Grundsätze und Formeln der 
Differenzial- und Integralrechung enthielte, sowie auch diese scharf 
mathematisch begründete. Dies ist jedoch nicht der Fall; viel- 
mehr wird in dieser Schrift nur auf die Anwendung vorbezeichneter 
Rechnungsarten hingewiesen, ohne aber hierbei speziell auf das 
praktische Leben zu rücksichtigen. 

Wer sich nach dem Repetitorium die theoretische Entwickclung 
der Integralrechnung in das Gcdächtnifs zurückrufen will, wird 
dies kaum erreichen können, da das Büchlein weder die Lösung 
tranfscendenter Integrale berührt, noch ausreichende Anleitung zur Um- 
formung schwieriger Integrale giebt. Vor Allem sind auch für den 
wissenschaftlichen Zweck die Grunderklärungen der mathematischen 
Begriffe nicht genügend ausführlich erläutert, so z. B. die Begriffe 
des Differenzials und des Integrals, auf welche Momente sich doch 
gerade der weitere Ausbau des ganzen Systems gründet. 

Anders ist es jedoch, wenn es nur darauf ankommt, das 
mechanische Differenziren und einfache Intcgriren ausführen zu 
lernen; ebenso wird das auch Buch dem Mathematiklehrer für Unter- 
richtszwecke sehr willkommen sein, da in demselben sehr viele 
sorgfältig durchgeführte Lösungen gut ausgewählter Aufgaben ent- 
halten sind. Störend wirkt dagegen wieder, dafs viele Bezeich- 
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nungen der höheren Mathematik als bekannt vorausgesetzt werden, 
während den mathematischen Ausdrücken der niederen analytischen 
Geometrie eine genaue Erklärung zu Theil geworden ist. 

Trotz dieser Ausstellungen verdient jedoch die gesammte 
Bearbeitung des Stoffes volle Anerkennung, so daCs auch der 
zweiten Auflage des Buches eine ausgedehnte Verbreitung durchaus 
nur gewünscht werden kann. 

Mönchensteiner Brücke. Oesterr. Eisenbahnztg. XIV. 
Jahrg., No. 45, S. 325. 

Das Experten-Gutachten der Ingenieure Konradin Zschokke 
von Aarau und Seifert von Duisburg über das Mönchensteiner 
Unglück kommt zu folgenden Schlüssen: 

Als Ursache der Katastrophe kann mit fast absoluter Ge- 
wit'shcit die mangelhafte Konstruktion der Brücke bezeichnet 
werden. Die 'rechnerische Untersuchung ergab eine grofse Zahl 
von schwachen Punkten und an diesen Punkten Ueberanstrengungen 
des Materials, wie sie im Brückenbau ganz ungewöhnlich und 
gänzlich unzuläfsig sind. Als solche schwache Punkte werden 
namentlich die mittleren Diagonalen und die Endstreben bezeichnet. 
Diese sind fast an allen Punkten gebrochen, die mit der Rechnung 
übereinstimmen. Der Einbruch der Brücke hat nach den über- 
einstimmenden Angaben der Zeugen am stromaufwärtsliegenden 
Träger begonnen und zwar wie es scheint und wie es auch nach der 
Rechnung wahrscheinlich ist, von den mittleren Feldern aus. Eine 
Entgleisung hat nach den Aussagen der Maschinisten nicht statt- 
gefunden und es spricht auch keine Beobachtung der Experten 
für eine solche. 

Weder an den Brückentheilen noch an den Schwellen und 
Schienen wurden ältere Schäden, auffällige oder gar schädliche 
Roststellen beobachtet. 

Das Eisen hatte nicht denjenigen Grad von Dehnbarkeit, den 
man heute von gutem Brückenmaterial fordert. Man hat aller- 
dings seit 1874, d. h. seit der Erbauung der Brücke, die Qualitäts- 
ansprüche erheblich vermehrt. Das von Eiffel & Comp, gewählte 
Haupürägcrsystem kann bei richtiger Durchführung nicht als ver- 
werflich bezeichnet werden. Die konstruktive Durchführung war 
aber sehr mangelhaft. Es ist nicht einzusehen, warum die Bahn 
das bessere Bridelsche Projekt zu Gunsten des weniger Guten Eiffel- 
schen Projekts fallen liefs. Die Eisenqualität entsprach den Bauvor- 
schriften. Die Bearbeitung ist nicht tadellos, aber doch nicht 
ungenügend. Die im Pflichtenhefte vorgesehene Belastungsprobe 
ist weder vor noch nach der Collaudation ausgeführt. Die übrigen 
Bauvorschriften sind als erfüllt anzusehen. 

Die Experten konnten nicht in Erfahrung bringen, dafs das 
Verhalten der Brücke beim Betriebe ungewöhnliche Erscheinungen 
zeigte. Anläfslich der einseitigen Senkung in Folge Unterwaschung 
des linksseitigen Widerlagers im Jahre 1881 fand eine genaue 
Untersuchung und eine Reparatur statt, der eine Probebelastung 
folgte, die freilich nur mit 15 km Geschwindigkeit ausgeführt 
wurde. 

Der Einführung der schweren Lokomotiven und der gröfseren 
Fahrgeschwindigkeit sollte durch die im vorigen Jahre vor- 
genommenen Verstärkungen Rechnung getragen werden. Diese 
Verstärkungen erwiesen sich aber nur genügend für die Fahrbahn, 
nicht aber für die anderen schwachen Punkte der Brücke. 
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Die Unterhaltung, wie der Anstrich und die Auswechslung 
schadhafter Nieten ist gewissenhaft geschehen. Eine besondere 
Beobachtung hätten auch die konstruktiv schwachen Punkte der 
Hauptträger gefordert. Die Beobachtung ist wahrscheinlich unter- 
blieben, weil man die Schwächen nicht kannte. 

B ericht der Sachverständigen über den Mönchensteiner 
Brücken-Einsturz. Centralbl. d.Bauverw. XI. Jahrg., 
No. 47a, S. 465, No. 48, S. 470. 

Eine Zusammmenstellung der hauptsächlichsten Ergebnisse zu 
welchen die Gutachten gelangt sind nach dem in beschränkter 
Zahl von Exemplaren in die Öffentlichkeit gelangten Berichte der 
Sachverständigen Prof. Ritter und Tetmajer. 

Das Endresultat der Untersuchung lautet: 

»Die Brücke war in einzelnen Theilen von Anfang an zu 
schwach und konstruktiv mangelhaft. 

Das verwendete Eisen entspricht in Bezug auf Festigkeit und 
Zähigkeit zum gröfseren Theil nicht den nothwendigen Anforderungen. 

Die Brücke erfuhr bei Gelegenheit des Hochwassers vom 
Jahro 1881 eine bleibende Schwächung ihrer Tragfähigkeit. 

Die im Jahre 1890 angebrachten Verstärkungen erstreckten 
sich blos auf einzelne Theile der Brücke; andere und wesentliche 
Schwächen blieben bestehen. 

Eine Entgleisung des Zuges hat vor dem Einstürze der Brücke 
nicht stattgefunden. 

Die Hauptursache des Einsturzes liegt in den zu schwachen 
Mittelstreben; durch die excentrische Befestigung der Streben und 
durch die geringe Qualität des Eisens wurde der Einsturz wesentlich 
befördert. « 

Die Geschichte des Eisenbahngeleises. Von G. 

Mehrtens. Centralbl. d. Bauverw., XI. ]ahrg. No. 47, 
S. 457 ; No. 49, S. 479; No. 50, S. 500; No. 50a, 
S. 505: No. 52, S. 52 1. 

Eine Universaluhr für Stundenzonenzeit. Von Fr. 

v. Weichs, Inspektor der k. k. österr. Staatsbahner.. 
Oesterr. Eisenbahnztg. XIV. Jahrg., No. 51, S. 369. 

Beschreibung dieser Uhr mit Darstellung der Zifferblätter. 



Druck: Funcke & Naeter, Berlin SO., Köpenickerstr. 114. 
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/. Bahnprojekte. Vorarbeiten. 

Eine pan-amerikanische Bahn. Von Dpi. Ing. Martin 
Paul. Oesterr. Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 44, 

S. 314. 

Der Artikel giebt einige Notizen über ein Projekt, das einen 
ununterbrochenen Schienenweg von Canad.i bis in den Süden Chiles 
unter Benutzung vorhandener und deren Verbindung durch neu 
zu bauende Bannen herstellen will. 

2. Bau. 
Bahnkörper. 

Howies automatic snow and sand fenee at Burg- 
head. Engg. 1S92 (I.), No. 1367, S. 333- 

Bringt Zeichnung und Beschreibung einer auf der Highland 
Railway bei Burghead ausgeführten Vorrichtung gegen Sandvcr- 
wehnngen. Dieselbe Vorrichtung ist auch in Deutschland als 
Schnecschutzvorrichtung versucht, hat sich aber nicht bewährt. 

Brücken. 

A Short history of bridge-building. Engg. 1SQ2, I, 
No. 1361 — 1367. 

Die in den früheren .Nummern bereits begonnenen höchst inter- 
essanten Mittheilungen werden hier fortgesetzt. Als besonders 
hemeikenswcrth mag daraus hervorgehoben werden, dafs bereits 
bei den Kingeborenen von Nordamerika hölzerne Brücken nach 
dem Auslegersystem in Gebrauch waren (anscheinend aus Holz 
und Bindeseilen hergestellt ), dafs ferner auch bereits vor 23u Jahren 
in Thibet eine gut konstruirte hölzerne Brücke nach demselben 
System gebaut worden ist. 

Ueber den Gebrauch des Fränkel'schen Durch- 
biegungszeichners. Von Dr. W. Frankel. Centralbl. 
d. Bauvervv., XI. Jahrg., No. 50, S. 502. 

Die pneumatische Fundirung der Aarebrücke bei 
Koblenz. Schweiz. Bauz. 1892, L No. 4 und 5, 
S. 22 und 29. 

1 
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Es wird der Bauvorgang der Aarebrücke bei Koblenz im 
Zuge der Stein-Koblenzer Hahnlinie — s. Bd. XVI No. 14 der 
Schweiz. Bauz. — unter Mitteilung von Abbildungen beschrieben. 

Die Drehbrücke von Pollet. Ann. ind. 1892, erstes 
Halbjahr, S. 391 ff. 

Eingehende , von ausführlichen Zeichnungen begleitete Be- 
schreibung einer grofsen hydraulisch betriebenen Stralscndrehbrücke 
in Dieppe. Die Brücke ist einarmig und hat bei einer zu über- 
brückenden Breite des Kanals du Pollet von 40 m eine Gcsammt- 
längc von 7,5<~> m, von welcher 47,50 m auf den Brückenflügel, 
m auf das Gegengewichtsende entfallen. Die Hauptträger 
bestehen aus Eachwcrk und sind halbparabolisch gestaltet. Der 
Aufsatz enthält auch eine genaue Darstellung und Berechnung der 
Drehvorrichtung. 

The Pecos River Bridge. Eng. News 1892, S. 125. 

Der im Zuge der Southern Pacific-Bahn gelegene Viadukt 
über den Pecos River ist beinahe fertig gestellt. Das ungewöhnlich 
grol'sc eiserne Bauwerk ist 665 m lang, und erhebt sieh lOO m 
über dem Strom. Der gröfste Gittcrpfeilcr ist 79 m hoch. Der 
Viadukt hat 48 Oeffnungen , von denen die meisten mit Blech- 
trägem überbrückt sind. Die Spannweiten wechseln zwischen 11,7 
und m. Ucber dem Elufs ist ein Auslegerträger von 56.5 m 
Spannweite vorhanden. 

Two Mediane- Brücke der Great Northern -Bahn. 

Eng. News 1892, S. 268. 

Diese eingleisige Eiscnbahnbi ücke stellt sich als ein 64 m 
hoher, 220 m langer hölzerner Viadukt dar. Ei hat eine Oefinung 
von 37 m und vier Oeffnungen von 12 m WeitOj hieran schliefst 
sich ein Gerüst , dessen einzelne Joche 5 m von vinander entfernt 
sind. Die Konstruktion gestattet die Auswechslung eines jeden 
schadhaft werdenden Holzes, ohne dafs die Tragfähigkeit der 
Brücke beeinträchtigt wird. 

The State Street Plate Girder Bridge. Eng. News. 
27. Februar 1892. 

Die Strafsenbrückc über den Rockfluls jn Rockford. III., hat 
135,5 m Länge und fünf durch je zwei Blechträger überspannte 
Pfeiler, von Mitte zu Mitte rund 27 m weite Oeffnungen, steinerne 
Pfeiler und Widerlager. Trägerlänge 20,^5 m, Höhe 2.45 m. Ab- 
stand 12,2 m. Die mit Holz gepflasterte Eahrbahn liegt zwischen 
den Trägern, auf Bohlen, die auf hölzernen, von eisernen <Juer- 
trägern unterstützten Zwischenlängstiägcin ruhen. Zwischen letzteren 
befindet sich eine Art Kreiizstakung. 

lieber den Blechträgern sind mittelst Konsolen beiderseits 
3.05 m breite Eidsstege ausgekragt. 

Kosten der Brückt -. Unterbau 91 cxxj Mark. Ueberbau 
13K000 Mark. 
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Tunnel. 

Zum Durchschlag des Zürcher Tunnels. Schweiz. 
Bauz. 1892, I, S. 8. 

Im Monat Dezember 1891 ist der Durchschlag des Sohle- 
stollens des im Zuge der rechtsufrigen Zürichseebahn gelegenen 
Zürcher Tunnels erfolgt. Der diese Mittheilung bringende Auf- 
satz giebt weitere Daten Uber die geologischen Verhältnisse des 
durchfahrenen Gebirges und über die Bauausführung des Tunnels. 
— Siehe auch Schweizerische Bauzeitung Bd. XV, No. 24. 

Grand Trunk-Bahn. Oesterr. Kisenbahnztg. XIV. Jahrg., 
No. 42, S. 302 und No. 48, S. 350. 

Am IQ. September 1S91 fand die Eröffnung des grolsen 
Tunnels der Grand Trunk-Eisenbahn von Canada unter dem 
St. Clair-Fhisse zwischen Sarnia. ( )nt und Port Huron, Mich., 
statt. Der ÖOJO Fufs lange eigentliche Tunnel ist überall mit zwei 
Zoll dicken gnfscisernen Platten bekleidet, mit Stahlschiencn belegt 
und wird mittelst elektrischen Lichtes beleuchtet. Mit den Ein- 
fahrten hat der Tunnel eine Gesammtlänge von 11 55.3 Fufs. Die 
gesammten Herstellungskosten beziffern sich auf ca. drei Millionen 
Dollars. Vergleiche auch »The Railway Engineer« vom 26. Sep- 
tember 1891, S. 125. 

Eisenbahntunnel unter der Seine. Oesterr. Eisen- 
bahnztg. XIV. Jahrg., No. 112, S. 302. 

Der französische Ingenieur Bertier hat ein Projekt für die 
Untertunnclung der Seine zum Zweck der Ueberführung der dem- 
nächst zu erbauenden Bahn von Havre nach Pont-Andemer aus- 
gearbeitet. Da die Seine an der betreffenden Stelle 4500 m breit 
ist, und daselbst ein lebhafter Schiffsverkehr besteht, ist die Er- 
bauung einer festen Brücke unthunlich; andererseits würde ein 
nach dem gewöhnlichen Verfahren hergestellter Tunnel zu grofse 
Kosten verursachen. Bertier schlägt daher den Bau eines für ein 
Gleise berechneten, aus Eisensegmenten bestehenden Röhren- 
Tunnels nach dem Vorbilde der Londoner vor, bei dem nur be- 
sondere Lüftungsvorrichtungen erforderlich wären, weil die Bahn 
mit Dampfmaschinen betrieben werden soll. Möglicherweise würde 
aber hierzu auch ein Schlufswagen mit einem dem inneren Durch- 
messer des Tunnels nahezu gleichen, als Luftpumpe dienenden 
Schirme genügen. 

The Reno-System of Tunneling for Rapid Transit. 

Eng. News, 27. Februar 1892. 

Reno schlägt für den Schnellverkehr im Stadtinnern (zunächst 
für Ncw-York) einen Unterpflastertunnel vor, dessen Seitenmauern 
aus Konkret in abgeteuften (Gruben hergestellt werden. Der 
zwischenliegende Erdkörper wird unter einer hydraulisch vor- 
zutretenden eisernen Decke, die auf den Seitenwänden aufruht und 
von Säulenreihen unterfangen wird, abgegraben. Die genaue Be- 
schreibung des Arbeitsvorganges ist gegeben. 

1- 
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O b c r h a u. 

Zur Frage der Wirkung des Schienengewichts. 

Centralbl. d. Bauverw. XII. Jahrg., No. 7, S. 12. 

Der Verfasser empfiehlt die Anstellung von Versuchen über 
die Nutzwirkung der reinen Gewichtsvcrmchrung des Oberbaues. 

Zur Frage der Wirkung des Schienengewichts. 

Centralbl. d. Bauverw. XII. Jahrg., Xo. Sa, S. 86. 

Bemerkungen zu dem in der Xo. 7 des Centralblatts gemachten 
Vorschlafe und weitergehende Vorschläge. 

Die Wirkung des Gestängegewichts beim Eisenbahn- 
Oberbau. Von Dr. II. Zimmermann. Centralbl. d. 
Bauverw. XII. Jahrg., Xo. 9, S. 97. 

Bemerkungen zu der Erwiderung in der No. Xa des Centralblatts. 

Einführung schwerer Schienen auf den Strecken der 
Jura -Simplon- Bahn. Organ 1892 (Heft 1), S. 5. 

In ausführlicher Weise werden die Untersuchungen und Be- 
rechnungen mitgctheilt, welche dazu geführt haben, bei der Jura- 
Simplon-Bahn seit l8oi stärkere Stahlschienen (41. S kg (Gewicht 
für einen laufenden Meter) einzuführen. In einer Zusammenstellung 
werden die Mafse und Gewichte usw. mitgetheilt, welche auf den 
Bahnen verschiedener Länder verwendet werden, auch sind die 
Gewichtsverstärkungen angegeben, welche in verschiedenen Ländern 
auf einzelnen Bahnen, bei Schienen und Sehwellen zur Einführung 
gekommen sind. Von dem Oberbau der Jura-Simplon-Bahn sind 
die Zeichnungen gegeben. 

Beiträge zur Oberbaufrage. Von Löwe in München. 
.Organ 1*01, Erg.-H., S. 286. 

Theoretische Untersuc hungen über die Anordnungen des Quer- 
schwellcn - Oberbaues, welche auf verschiedenen Linien der 
Bayerischen Staatsbahnen in Verwendung stehen. 

Preservation of wood sleepers. Nach einem Vor- 
trage von IT. W. Reed vor der Jahres-Versamm- 
lung der ,.road master's association of America". 
The Railw. Eng. Dezember 1891, S. 314. 

Vorsehläge über Maisnahmen zur Verlängerung der Dauer 
hölzerner Kisenbahn - Querschwellen. Unter Anderem wird die 
Hauer der verschiedenen Holzarten im nicht imprägnirten Zu- 
stande angegeben. Die Eiche ist gegen Abnutzung und Fäulnifs 
am widerstandsfähigsten. Schwarze Cy presse und Kastanie wider- 
stehen der Fäulnifs lange . sind aber zu weich. Daher sollten 
zwischen Schienen und Schwellen Klötze von hartem Holz, Stahl 
oder Eisen eingelegt werden. Im Laufe der Ausführungen wird 
für Schwellen aus Ycllowpinc-Holz das »Vulkanisiren«, d.h. Aus- 
dörren bei 500° Fahrenheit unter einem Drucke von 1 50 Pfund 
auf den Quadratzoll, empfohlen. 
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Schienenstossverbindung. Centralbl. d. Bauverw. 
XI. Jahrg., No. 48, S. 476. 

Patentbeschreibung mit Zeichnungen des Patents No. 57 743 
des Herrn Dr. II. Zimmermann in Berlin. 

Die Bedingungen einer dauerhaften Schienenstoss- 
verbindung. Von Dr. H. Zimmermann. Centralbl. 
d. Bauverw., XII. Jahrg., No. 1, S. 3, No. 3, S. 24, 
No. 4, S. 34. 

Mittel gegen Lockerwerden der Laschenbolzen. 

Oesterr. Eisenbahnztg. XIV. Jahrg., No. 43, S. 310. 

Jacobi schlägt die Anwendung von Rippenseheiben vor, die 
sich bereits bewährt haben sollen. Dieselben sind aus schmied- 
barem Gufs. 8 mm dick und haben auf jeder der beiden flachen Seiten 
sechs schräg ansteigende Rippen , welche tangential zum inneren 
Kreise nach dem äusseren Umfange hin gerichtet sind. Ueber 
diese Erhöhungen gleitet die Mutter beim Anziehen der Laschcn- 
bolzen hinweg, indem die Richtung ihrer Bewegung von links 
nach rechts, mit der Ansteigung der Rippen gleich gerichtet ist. 
Will sich die Mutter jedoch zurückdrehen, so schneiden die 
scharfen Ränder der Rippen in die Sitzfläche der Mutter ein. 
Will die Mutter mit der Scheibe sich nach links drehen, so 
schneiden die scharfen Ränder der an der Lasche liegenden Seite 
der Scheibe in die Lasche und hindern die Bewegung. 

Um die Laschenverbindung zu lösen, mufs, bevor die Mutter 
abgeschraubt werden kann, die Rippenscheibe entfernt werden. 
Zu diesem Zweck ist ein Theil des Kreises ausgeschnitten. Steht 
dieser Ausschnitt nach oben, so wird in ihm beim Lösen der 
Laschenverbindung ein Meifsel eingesetzt und die Scheibe ab- 
gesprengt; steht der Ausschnitt so, dafs der Meifsel an einer 
anderen Stelle eingesetzt werden mufs, so erleichtert die Lücke 
das Absprengen der Scheibe. Der Preis für loo Stück beträgt 
IJ.50 M. 

Ballasting wagon for the Glasgow and South- 
Western railway. m. Abb. Engg. 1892, I, No. 1365, 
S. 270. 

Die genannte Eisenbahnverwaltung hat besondere Wagen zur 
Ilerbeischaffung und Einbringung von Rettungsmaterial für Bahn- 
gleise konstruirt. Der Wagenkasten von dreieckigem Querschnitt, 
dessen Unterkante etwa bis auf lO" über S. (). herabreieht, ist unten 
durch eine Klappe ver>chlosscn . deren Oeffnung regulirt werden 
kann. (Durch seitliche Hebel.) Das Ausbreiten des innerhalb 
des Gleises entladenen Materials geschieht durch eine pflugartige 
Vorrichtung, mit welcher der letzte Wagen im Zuge ausgerüstet ist. 

Doppelte Kreuzungsweiche mit Zungenkreuzungen. 

Organ 18Q2 (Heft l). S. 13. 

Bei dieser doppelten Kreuzungsweiche ist das Kreuzungsstüek 
durch Zungenkreuzungen ersetzt, um die Entgleisungen zu ver- 
meiden, wie solche auf den führungslosen Stellen des sonst üblichen 
Kreuzungsstückes vorkommen. Zu dem Zweck sind die beiden 
an jedem Ende der doppelten Kreuzweiche zusammenliegenden 
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Zungenpaare seitlich so verbunden, dafs ein Zungenpaar für die 
Kreuzung, das andere für die Abweichung steht. Aufserdem sind 
die Einführungsweichen durch Zugstangen und Hobel mit dem 
Zungenpaar der Kreuzung verbunden, welche mit ihren Spitzen 
gegen die Einführungsweichen gerichtet stehen. Durch diese An- 
ordnung wird erreicht, dafs bei falsch gestellter Ausführungsweiche 
die für die Durchfahrt dann falschstehenden Kreuzungszungen auf- 
geschnitten werden, und da diese Zungen mit der Ausfahrts weiche 
verbunden sind, so wird die Ausfahrt durch die Aufschneidung 
der Zuugen richtig gestellt. 'Die Zeichnungen von der Weiche 
sind mitgetheilt. Eine Weiche der beschriebenen Anordnung be- 
findet sich seit August 1890 auf dem Bahnhofe Nordhausen im 
Betriebe. 

Ein einfacher Weichenzungen Verschluss für 
preussische Normalweichen. Von W. Schilling, 
Königl. Regierungs-Baumeister. Centralbl. d. Bauverw. , 
XII. Jahrg., No. 5, S. 46. 

Kurze Beschreibung mit Zeichnungen eines solchen Verschlusses. 

Der Gleise -Revisionsapparat „System Kaiser" mit 
elektrischer Signalvorrichtung. Von Rudolf Ziffer. 
Oesterr. Kisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 50, S. 365. 

Der Artikel bringt eine Beschreibung und Zeichnung des 
Apparates. 

Bahnhofsanlagen. 

Entwurf zum Neubau des Bahnhofs -Empfangs- 
gebäudes in Osnabrück. Centralbl. d. Bauverw., 
XII. Jahrg., No. 3, S. 21. 

Gutachten der Königlichen Akademie des Bauwesens zu diesem 
Entwurf. 

Werkstattanlagen. 

Notice sur l'atelier de construetion et de reparation 
des roues de locomotives, tendres, voitures et 
wagons de la compagnie de l'Est a Epernay. 

m. Abb. Par M. Desgeons et M. Fost. Rev. gen. 
d. ehem. 1892, I, S. 25 u. S. 65. 

Die neuen für eine Bearbeitung von jährlich 12 — 150)0 
Räderpaaren eingerichteten Werkstätten werden in ihren einzelnen 
Theilen beschrieben und durch Zeichnungen erläutert. 

B a h n a u s r U s t u n g. 

Twenty-tan traveUing erane. Engg. 1892, I, No. 1361. 
S. 149- 

Giebt Zeichnung und Beschreibung eines auf 4 Achsen laufenden 
beweglichen Dampf krahnes. Die Tragfähigkeit ist 20 t. die Aus- 
ludung 47' (14,3 m), Eigengewicht ijo u 
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Allgemeines. 

Anlage neuer Nebenbahnen und Eisenbahnbauten 
im Königreich Sachsen. Archiv f. Ebw. 1892. 
S. 403. 

Inhalt der Gesetzesvorlage vom 11. Dezember 1891 und 
l T ebersicht über die im Staatshaushalt für 1892/03 vorgesehenen 
Bauausführungen. 

Der Treppenflur des Pariser Bahnhofshotels (St. La- 
zare). Ann. ind. IH92, erstes Halbjahr, S. 200—202. 

Enthält Zeichnung und Beschreibung des genannten Gegen- 
standes, an welchem die ausgiebige Anwendung des Eisens, theils 
für hauptsächlich konstruktive, theils für vorwiegend dekorative 
Zwecke bemerkenswert!» ist. Am interessantesten ist die Aus- 
führung dadurch, dafs die gewählten Kunstformen nicht den an- 
erkannten Stilmustern entlehnt, sondern der Natur des Materials 
angepafst und vollständig frei erfunden sind. 

Le chemin de fer transandin (de Buenos -Ayres 
ä Valparaiso), m. Abb. Par M. Schatzmann. 
Rev. gen. d. ehem. 1892, I., S. 7 und Eng. News 

1892, s. 144. 

Die Gesammtlängc der Eisenbahn von Buenos- Ayres bis 
Valparaiso wird 1418 km betragen; davon sind die Strecken von 
Buenos- Ayres und von Valparaiso bis an die Cordilleren, zu- 
sammen 1178 km. bereits in Betrieb, die Gebirgsstrecke zwischen 
Mendosa an der Ostseite der Anden und Los Andcs an der West- 
seite bildet den Gegenstand des vorliegenden Artikels. Letztere 
Strecke .wird als Schmalspurbahn von 1 m Spurweite gebaut, 
während die anschlicfsenden Strecken 1,676 m Spurweite haben. 
Aus dieser Verschiedenheit der Spur hofft man für den Verkehr 
keine erhebliche Schwierigkeiten entstehen zu sehen, weil über das 
Gebirge sich im Wesentlichen nur Personenverkehr entwickeln wird. 

Der Fufspunkt der Gebirgsstrecke an der Ostseite der Cor- 
dilleren liegt 720 m über dem Meere, der an der Westseite 
830 m. zwischen beiden wird die Höhe von 3200 m über dem 
Meere erstiegen und zwar mit Rampen von einem mittleren 
Neigungsverhältnifs von l4°/ 00 an der Ostseite, gegen 30°/oo an 
der Westseite, wo das Gebirge erheblich schroffer abfällt. Die 
240 km lange Gebirgsstrecke ist in 3 Abtheilungen getheilt, von 
denen die östliche bei 135 km Länge und 25°/oo Maximai- 
Steigung als Adhäsionsbahn betrieben werden soll, die mittlere 
bei 70 km Länge gröfstentheils als Abt'sehe Zahnradbahn mit 
8o°/ 0 Maximal-Steigung und die westliche bei 35 km Länge wieder 
als Adhäsionsbahn mit 25°/ 00 gröfster Neigung. 

Der Scheiteltunnel erhält eine Länge von 5065 m; an ihn 
schliefsen sich nach kurzen Unterbrechungen an der Westseite 
4 Tunnel von zusammen 801 4 m Länge und 3 Tunnel von zu- 
sammen 2206 m Länge an der Ostseite. 

Die Linienführung, der Charakter des Gebirges und die 
enormen Schwierigkeiten, welche dem Baue sich entgegenstellen, 
werden in dem Aufsatze eingehend besprochen. (Fortsetzung folgt.) 
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j. Betriebsmittel. 

Verbund -Lokomotiven. Von von Bornes, Königfl. 
Eisenbahn-Bauinspektor in Hannover. Organ 1S92 
(Heft 1). S. 19. 

Nach der Mittheilung, dafs die Gcsnmmtzahl der Verbund- 
Lokomotiven in den verschiedenen Ländern in Jahresfrist, bis 
Ende 1891, von 1034 au f 1358 gestiegen ist, wird angeführt, dafs 
sich das verbesserte Anfahr -Ventil (Organ 1891, S. 24) gut be- 
währt hat; ferner werden die Erfahrungen mitgetheilt, welche mit 
einem Entlastungsschieber für den Hochdruckcylinder gewonnen 
worden sind. Schliefslich folgen Zeichnungen und Beschreibungen 
von Verbund-Lokomotiven, welche in Amerika zur Ausführung 
gekommen sind. 

Eight-wheeled Compound (F. W. Webb's System) 
engine, „Greater Britain", London and North Western 
railway. The Railw. Eng. 1891, Dezember, S. 309. 

Abbildung, Beschreibung und Angabe der wesentlichsten Ab- 
messungen dieser für den schweren Personenverkehr zwischen 
London und Carlisle bestimmten Lokomotive. Sie hat vier un- 
gekuppelte Achsen, deren mittlere Treibachsen sind. Von diesen 
wird die eine durch die Niederdruck-, die andere durch die Hoch- 
druek-Cylinder angetrieben. Die Feuerbüchse ist mit einer be- 
sonderen Verbrennungskammer versehen. Gesammtgewicht etwas 
über 52 t (betriebsfertig). Mittheilungen über eine Versuchsfahrt. 
Die Verdampfung war dabei 10,96 fach. 

Baldwin-Lokomotiv -Werke. Eng. News 1892, S. 71. 

Die Werke bauten im Jahre 1891 018 Lokomotiven, wovon 
lOl Viercylinder-Verbundmasehinen waren. Von den Lokomotiven 
waren 9 mit zehn Triebrädern, 219 mit acht, 423 mit sechs, und 
2Ö6 Personenzug- und Rangirmaschinen mit vier Triebrädern 
versehen. Aufserdem wurde eine Zahnradlokomotive gebaut. 

Vanclain - Viercylinder - Verbundlokomotiven. Engl 
News 1892, S. 184. 

Von diesen Maschinen, die von den Baldwin-Lokomotivwerkcn 
in Philadelphia gebaut werden, sind bisher 103 für verschiedene 
Zwecke und sowohl für Amerika, als für andere Länder fertig- 
gestellt; 51 solcher Maschinen sind in Arbeit. Die Ersparnifs an 
Brennmaterial beträgt nach angestellten Versuchen 20—35 pCt.. 
und an Wasser ungefähr 20 pCt. gegenüber dem Verbrauch bei 
gewöh nl ichen Lo ko mo ti ven . 

Lokomotive mit dreifacher Expansion. Schweiz. 
Bauztg. 1892, I, No. 5, S. 31 u. No. 7, S. 45. 

In No. 5 wird Zeichnung und Beschreibung dieser Maschine 
gebracht, die in Unetta (Belutschistän) laufen soll. 

In No. 7 wird in einer Kritik der Nachweis erbracht, dafs 
wenn Zeichnung und Beschreibung der Maschine richtig seien 
(darnach arbeitet der grotse Cy linder nur einfach wirkend), der 
grol'se Cylinder mindestens nutzlos sei. 
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Tank locomotive for New Zealand government raü- 
ways. Engg. 1892, I, Xo. 1361, S. 136. 

Zeichnungen und Beschreibung der oben bezeichneten Loko- 
motive. Dieselbe hat Aufsencylinder, drei gekuppelte Achsen und 
aufserdem vorn und hinten je eine Laufachse am Drehgestell. 
Die Räder der angetriebenen Achse haben ' keine Flantseheji. 
Durchmesser der Treibräder 3' o 8 /.*"- der Laufräder 2' 4 l /g w - 
(iesammtdienstgewicht 36 t, davon auf jede Treibachse S l / 2 t, 
auf jede Laufaclise 5V4 t. 

Elektrische Lokomotive. Klektr. Ztschr. 1892, Heft 15, 
S. 198. 

In den Werkstätten von Brown. Boveri & Comp, in Baden 
in der Schweiz werden in den nächsten Monaten die elektrischen 
Maschinen und Einrichtungen für eine elektrische Lokomotive von 
1500— 2000 Pferdestärken hergestellt. Die Kraft wird an acht Trieb- 
achsen abgegeben, von denen jede einen Elektromotor trägt, so 
dafs kein Uebcrsetzungsmcchanismus nothwendig ist. Man hofft 
damit einen vollkommen ruhigen Gang selbst bei grofser Ge- 
schwindigkeit zu erzielen und beabsichtigt schon Ende des Sommers 
Probefahrten damit auszuführen. 

Umbau von Lokomotiven der Griasi - Tzaritziner 
Eisenbahn (Südrussland) für Verbundwirkung. 

Organ 1892 (Heft 1), S. 10. 

Zu den früheren Mittheilungen über den Umbau von Loko- 
motiven für Verbundwirkung (Organ 1891, S. 117) werden in 
einem Nachtrage die mit diesen Lokomotiven gewonnenen Er- 
fahrungen und die daran angebrachten Verbesserungen mitgctheilt. 
Darnach wird der Umbau für Verbundwirkung einer 4K,7 t 
schwen n Güterzug -Lokomotive mit vier gekuppelten Achsen 
beschrieben. Die Lokomotive ist durch Zeichnung dargesellt; 
zum Schlufs weiden die damit erreichten Resultate mitgctheilt. 

Note sur l'entretien et la reparation des chaudieres 
de locomotives dans les ateliers du chemin de fer 
du Nord. m. Abb. Par M. Keromnes. Rev. gen. 
d. ehem. IH92, I, S. 73- 

Die Art der wichtigsten bei den Lokomotivkesseln vor- 
kommenden Abnutzungen und der durch sie veranlafsten Repara- 
turen wird in dem Aufsatz eingehend behandelt. (Fortsetzung folgt.) 

Ueber Rostbildung im Innern der Lokomotivkessel. 

Von K. Wehrenfennijr, Ober- Ingenieur der österr. 
Nordwestbahn in Wien. Organ 1892 (Fielt l), S. 1. 

Der Aufsatz bringt als Abschlui's der Untersuchungen, welche 
im Organ 1801. Seite llo. 130. 17«> und 2i\ mitgctheilt sind, die 
Anleitung zur Ausführung von Schutzbeschlägen, durch welche 
weitere Rost -Abzehrungen in den Lokomotivkesseln verhindert 
werden. Ueber die zu verwendenden Materialien und deren 
Stärken, ebenso über die Anbringung der Befestigungen werden 
eingehende Mittheilungen gemacht, auch sind für die Art der 
Ausführung Zeichnungen gegeben. 
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Die Luftdruckbremse für Lokomotiven. Von Leitz- 
mann, Königl. Eisenbahn- Bauinspektor zu Köln. > 
Organ 1891, Erg.-H., S. 290. 

Die Bremsmittel der Eisenbahn-Fahrzeuge sollen den doppelten 
Zweck erfüllen, einen in Bewegung befindlichen Zu«; zum Still- 
stände zu bringen, oder die Geschwindigkeit des Zuges in be- 
stimmten Grenzen zu erhalten. Für letzteren Zweck zeigen sich 
bei den Luftdruckbrimsen Nachtheile, einmal durch die Erschöpfung 
des Bremsluft -Vorrathes, Abhängigkeit von der Dampfspannung usw. 
Ks wird empfohlen, für diesen Zweck die Bremsung von der 
Lokomotive allein zu bewirken, und dafür die auf den badischen 
Staatsbahnen eingeführte Bremse zu verwenden, deren Wirkung 
durch Rechnung nachgewiesen wird. Die vorgeschlagene Bremse 
ist auf der Kigihahn und verschiedenen Zahnradbahnen, zuerst 
durch Riggenbach, eingeführt. Seit 1SS8 sind bei der Königl. 
Eisenbahn-Direktion Erfurt die Personenzug - Lokomotiven der 
Strecke Neudietendorf — Ritschenhausen mit dieser Bremse aus- 
gerüstet. 

Doppelpfeifen für Lokomotiven. Von Richter. Centrai- 
blatt d. Bauverw., XII. Jahrg., No. 5, S. 44. 

Mittheilungen über die Ergebnisse beim Gebrauch der Doppel- 
pfeifen im Anschlufs an die Abhandlungen in No. 42 (S. 434) 
vom Jahre 1890 und in No. JS (S. 26S) des Jahrgangs 
dieses Blattes. 

Eine neue Lokomotiv - Feuerungsanlage. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 44, S. 315. 

Bei dem Bau der Lokalbahn Eisenerz -Vordernberg, welche 
nach dem gemischten System, theils als Zahnrad- theils als 
Adhäsionsbahn konstruirt wurde, hat sich unter Benutzung der 
gewöhnlichen Lokomotiv-Feuerungsanlagc die österreichische Kohle 
als ungeeignet erwiesen und wäre man zur Verwendung der 
theueren westfälischen Kohle genöthigt gewesen. Man stellte 
daher Versuche mit der kurz vorher von dem Ingenieur der Nord- 
westbahn, Theodor Langer, konstruirten neuen Lokomotiv-Feue- 
rungsanlagc an und es wurde festgestellt, dafs bei Benutzung dieser 
die österreichische Kohle ein vollkommen ausreichendes Feuerungs- 
material sei. Die k. u. k. Generaldirektion empfiehlt daher den 
Bahnverwaltungen die Vornahme von Versuchen mit der Langer'schen 
Feuerungsanlage. 

Lönholdt's Lokomotivfeuerung mit Sturzflamme und 
Korbrost. Oesterr. Eisenbahnztg., XIV. Jahr«-.. No. 48, 

S. 345. 

Beschreibung der Einrichtung mit Zeichnungen. 

Verwendung der Elektrizität im Zugfbrderungs- und 
Verschubdienst. Vom Eisenbahn - Direktor Bork. 
Centralbl. d. Bauverw., XII. Jahrg., No. la. S. 0. 

Auszug aus einem im Verein für Eisenbahnkunde am 10. No- 
vember inqi gehaltenen Vortrage. 
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Ueber den Bau grosser Wagen. Studie von Emil 
Rank, Bureauvorstand der k. k. priv. österr. Xord- 
westbahn. Üesterr. Kisenbahnztg., XIV. Jahrgang, 
Xo. 49, S. 353. No. .50, S. 361. 

Der Artikel behandelt die Gröfsen- und Beschaffungs-Fragc 
der Güterwagen und die Stellung 1 des Tarifs zu dieser Frage. 

Ve rfasser zieht sodann folgende Schlüsse aus seiner Abhandlung : 

1. Ks empfiehlt sich, im Verein deutscher Eisenbahnver- 
waltungcn dahin zu wirken, dafs für Neuanschaffungen von 
Wagen, die für den Transport gewöhnlicher Frachtgüter 
bestimmt sind, je eine Normaltype für offene und geschlossene 
Wagen mit einheitlich bestimmter Ladefähigkeit, bezw. mit 
einheitlich festgesetztem Laderaum (Ladefläche) vereinbart 
werde. 

2. Wagen von gröfsercr Tragkraft, als sie die Normaltype 
bestimmt, sind von Seite der Kisenbahnen nur dann zu 
bauen, wenn es sich um den Transport ganz bestimmter, 
regelmäfsig und stetig vorkommender Massenartikel, wie 
Kohle, handelt. 

.3. Für aufsergewöhnlich schwere oder voluminöse Gegenstände 
werden die Wagen von Frivatinteressenten zu bauen und 
beizustellen sein, es sei denn, dafs die für den Bau dieser 
Wagen aufzuwendenden Kosten durch stetige Verwendung 
Einnahmen bringen, die die Verzinsung und Amortisation 
des Baukapitals sicher stellen. 

4. Sonstige Wagen, deren Einrichtung von der Normaltype 
abweicht und die nur für den Transport bestimmter Artikel 
dienen, wie z. B. Cisterncnwagcn. sind grundsätzlich von 
den Interessenten zu bauen. 

5. In dem Falle, dafs Wagen von Privaten gebaut und bei- 
gestellt werden, sind die an die Einstellung dieser Fahr- 
betriebsmittel in den Wagenpark einer Eisenbahn zu 
knüpfenden Bedingungen so entgegenkommend als möglich 
zu halten. 

6. Der Tarif hat dafür zu sorgen, dafs die Erreichung der 
Wagcnladungssätze bei jenen Artikeln, für die der Bau von 
Wagen mit grötserer, als der normalen Tragkraft be- 
schlossen und durchgeführt wurde, an die Bedingung der 
Frachtzahlung für mindestens die Tragkraft (in Deutschland 
die Ladefähigkeit) der verwendeten Wagen gebunden werden. 

7. Für alle jene Güter, die den Wagenraum bezw. die Trag- 
kraft der Wagen nicht ganz oder nicht nahezu ausnutzen 
lassen, sind die Wagenladungssätze nicht pro lOO kg Gut. 
sondern pro Bodenfläche des verwendeten Wagens zu be- 
messen, wobei dem Versender das Recht gewahrt bleibt, 
die Stellung eines Wagens mit normaler Bodenfläche zu 
verlangen; diese normale Bodenfläche ist im Tarif zu be- 
zeichnen. 

New dining trains. Great eastern railway. The 
Kailw. Eng. 1891, Dezember, S. 313. 

Darstellung (in Ansichten und Schnitten) und Beschreibung 
der auf der Strecke Doncastcr — llarwich neuerdings verkehrenden 
Züge mit Speisewagen für Reisende I., II. und III. Klasse. 
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Recent progress in car construction and design. 

(Neuere Fortschritte im Wagenbau.) National car 
and locomotive builder, März DS92. S. 39. 

In einem längeren Aufsatz wird der Gütenvagen vor 20 Jahren 
mit dem heutigen verglichen. Einige Skizzen zeigen die Unter- 
schiede in der alten und jetzigen Bauart des Wagenuntergestells. 

Die Röhrenwagen, welche nur in wenigen Exemplaren vor- 
handen sind, haben sieh nicht bewährt; sie verursachten wohl 
seltener Reparaturen als Wagen mit Ilolzrahmen, aber kamen 
solche vor. so waren sie sehr kostspielig und aufserdem schwierig 
auszuführen. 

Pullman's palace car Company Standard sleeping car. 
Vestibüle and trucks. National car and locomotive 
builder, März 1892, S. 36, 37- 

Beschreibung mit 8 Detailzeichnungen der überbauten Platt- 
formen und der Drchschemel von einem Pullman'sehen Schlaf- 
wagen. 

Railway Car-heating applianees. Eng. 1892, I. 
No. 1366, S. 301. 

Zeichnung und Beschreibung einer Heizvorrichtung für Eisen- 
bahnwagen unter Verwendung des Dampfes der Lokomotive. 

Freight Car Roofs. Eng. News, 27. Februar 1892. 

Der Wagenbauer der Nordpazifischen Bahn, J. O. Harber, 
weist auf die grofsen Unkosten hin. die durch Undichtigkeit der 
Güterwagendächer entstehen. Dies trifft namentlich die älteren, 
mit Segeltuch oder Zink gedeckten und auch die mit doppelter 
Brettlage hergestellten Dächer, soweit hierbei grünes Holz ver- 
wendet wird. Wegen Mangel an geeignetem Tannenholz stellt 
man jetzt meist die Dächer aus Holz und einem anderen Mittel — 
Eisen, auch Holzfaser und Papier — her; sie bewähren sich gut 
und haben nur den Nachtheil, dafs die Zahl der Einzeitheile eine 
sehr grot'se wird. In einem Falle beträgt sie 3.5S, ohne Nägel 
und Schrauben. 

Selbstthätige Luftdruck-Feder-Bremse. Von R. Kühn, 
Ingenieur der Vereinigten Schweizerbahnen zu Ror- 
schach. Organ 1892. (Heft l), S. 14. 

Die Thatsachc, dafs von den sclbstthätigen Luftdruckbremsen 
die Einkammer-Bremse weniger Prcfsluft verbraucht und die Brems- 
wirkung schneller fortpflanzt als die Zweikammer-Bremse, dagegen 
für die Regelung der Geschwindigkeiten bei Thalfahrten mit 
starkem Gefälle ungünstig wirkt, veranlafste den Verfasser, eine 
Luitdruck-Fedcr-Bremse derart auszubilden, dafs sie die Vorzüge 
der Hin- und Zwcikammcr-Brcmse vereinigt. Beschreibung und 
Zeichnung dieser Bremse sind mitgetheilt. Seit dem Herbst 1800 
laufen 5 Wagen mit 12 Bremsachsen theils im geschlossenen Zuge, 
iheils in Zügen mit Luftbremsen beider Bauarten, und haben 
1 Million Bremsachskilometer zurückgelegt ohne Ausbesserungen 
zu erfordern. 
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Eisenbahnwagen für photographische Zwecke. Oesterr . 
Kisenbahnzt^., XIV. Jahr^., No. 43, S. 325. 

Die Gesellschaft der Pennsylvania-Eisenbahn hat einen Wagen 
einrichten lassen, dessen Inneres ein vollständiges und mit den 
neuesten Verbesserungen eingerichtetes photographisches Atelier 
bildet, zunächst zu dem Zweck, um mit demselben landschaftliche 
UiKUr herstellen zu lassen. 

Der Wilsen enthält einen Wohnraum für den Photographien 
und dessen Gehilfen, in der Mitte die Dunkelkammer und aufscr- 
dem einen Arbeitsraum: ferner ist derselbe mit Dampfheizung, 
durchgehender Bremse, zugleich jedoch auch mit Handbremse, 
Ventilation etc. eingerichtet. 

l T m grofse landschaftliche Bilder aufnehmen zu können, ist 
die C amera so eingerichtet, dals man damit Negative von 4 Fufs 
Länge und l l /o Fufs Höhe aufnehmen kann. 

4. Werksiatieinrichtutijren. 

Hydraulic Riveting Machines. The iron ap;e 1802. 
S. 242. 

Die hvdraulisch.cn Nietmaschinen von W. H. Wood sind die 
kralligsten, die je gebaut sind. Sie vermögen einen Diuck von 
1050 kg auf das Ouadratccntimclcr auszuüben, und Niete von 
4 cm Durchmesser mit einem Druck von 1-\S t einzutreiben, während 
sie gleichzeitig gegen die Bleche einen iJruck von 25 t ausüben. 
Kine Nietmaschine mit vidier Ausrüstung wiegt ungefähr 45 t. 

Machine for threading bolts. The iron a^e IS91, 
Xo. 10, S. 773- 

Ausführliche Beschreibung und Abbildungen einer Schrauben- 
schneidemaschine von besonderer Leistungsfähigkeit, gebaut von 
<ler Ncw-York City bolt and nut Company, lim., erfunden von 
deren Leiter Emil Hubner. Die Maschine kann gleichzeitig vier 
Schrauben von verschiedenen Abmessungen schneiden und soll in 
Ki Stunden denn 15000 Stück liefern können. Ihre Bedienung 
erfolgt durch einen Arbeiter. 

Elektrische Schweisseinrichtung in den Studebaker 
Works, South Bend, Ind. Klektr. Ztschr. 1892, 
Heft 18, S. 235. 

Seit 2 l / 3 'Jahr wurden in den genannten Werkstätten die 
früher gebrauchten Schweifsvorrichtungen durch eine elektrische 
Einrichtung ersetzt. Dieselbe besteht aus zwei Stromerzeugern 
für (xmjtjo Watt, welche den Strom für sieben Schweifsmaschinen 
liefern. Die Schweifsmaschinen werden hauptsächlich zum Schwei Isen 
von Achsen und Radreifen, sowie verschiedener anderer Kon- 
struktionstheile benutzt. Der geschweifste (Juci schnitt variirt von 
Snqmm bis zu 70 qcm. Line der Maschinen für Radreifen mit 
einem (Juerschnitt von ^.5 (|cm schweifst J50 — (*jo Radreifen 
per Tag. Eine andere liefert per Tag .;<*» Achsen mit J5 qcm 
Schnittfläche und wird nur von einem Arbeiter bedient. Aufser 
dem sind Maschinen zum Schweifsen von Bändern vorhanden, 
welche 5(x.j— Kjoo Stück pro Tag liefern. 
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^. Betrieb und Verkehr. 

Die Forthbrücke im Orkan. Centralbl. d. Bauverw., 
XII. Jahrg., Xo. S, S. 84. 

Kurze \otiz über eine während eines heftigen Orkans am 
29. Januar 1892 unternommene Eisenbahnfahrt über die Förth- 
Drücke. 

Von den bayerischen Lokalbahnen. Oesterr. Eisen- 
bahnztj?., XIV. Jahrg., Xo. 42, S. 297. 

Der Artikel behandelt die Organisation und Durchführung des 
Betriebs auf den genannten Bahnen. 

Neuere Bestimmungen der französischen Westbahn 
über die zulässige Zuggeschwindigkeit, die Stellung 
der Haltsignale und die Zahl der Bremsachsen. 

Ann. d. ponts 1891, S. 113. Augustheft. 

Die von Massieu bearbeiten Vorschriften lauten: 
a) bezüglich der grölsten Geschwindigkeit, welche zulässig 
sein soll: 

1. 60 km in grösseren Krümmungen und Gegenkrümmungen, 
falls eine Grade von mindestens lOO m Länge zwischen 
denselben vorhanden ; 

_'. 40 km bei Krümmungen unter 5üO m, jedoch über 300 m 
Halbmesser; 

3. 30 km in Krümmungen unter 300 m Halbmesser; 

4. 60 km bei Neigungen zwischen 10 und l2 0 /oo» SO km bei 
Neigungen zwischen 12 — 15°/oo5 

5. 40 km bei Neigungen zwischen 15— 2ü%o und 30 km bei 
Neigungen über 2O°/ 00 . 

Die Entfernung der Haltsignale von dem Gefahrpunkte ist 
wie folgt zu bemessen : bei 80 km Geschwindigkeit 270 m Ent- 
fernung, bei 60 km Geschwindigkeit 200 m, bei 50 km Geschwindig- 
keit 185 m, bei 40 km Geschwindigkeit 170 m, bei 30 km Ge- 
schwindigkeit 150 m. 

Die Anzahl der zu bedienenden Bremsen wird in Form einer 
Tabelle zusammengestellt, bei deren Benutzung sowohl die Zug- 
geschwindigkeit wie die stärkste Neigung zu berücksichtigen ist. 

Bemerkens werthe Schnellfahrten auf nordamerika- 
nischen Eisenbahnen. Organ 1892 (lieft l), S. 25. 

Bei Schnellzügen zwischen New-York und Philadelphia, wo 
Steigungen von 1 : 1^0 vorkommen, verkehren Schnellzüge (vier 
Wagen etwa 20 Achsen) mit 125 km in der Stunde. Bei einer 
Probefahrt mit einem Sonderzug aus drei Wagen (Gesammtgewicht 
153 t) wurde eine 10.2 km lange Versuchsstrecke mit 132 km pro 
Stunde durchfahren. Auf einer anderen Strecke (Ncw-York-Buffalo > 
der New-York Centrai-Bahn wurde ein den Betriebs-Verhältnissen 
angepafster Zug (3 Wagen — 1 1 8 t und die zweiachsig gekuppelte 
Lokomotive mit Tender 90 Sa.) kg) die 229 km lange Strecke. 
New-York-Albany , für welche die schnellsten Züge 195 Minuten 
gebrauchen, ohne Anhalten in 140 Minuten 1 5 Sekunden durch- 
fahren, d. h. 08 Kilometer die Stunde. Von der Lokomotive ist 
eine Textabbildung beigefügt. Der Treibachsdruck beträgt 18 160 kg. 
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Auf der kanadischen lieber landsbahn wurde mit einem Sonder- 
zuge die 507t) km lange Strecke in 3 Tagen 12 Stunden zurück- 
gelegt, wählend sonst die schnellsten Züge 4% Tage erfordern. 

Observations sur les trains ä marche rapide. Par 

M. Worms de Romilly. Rev. gen. d. ehem. 1892, 
I. S. 95. 

Auszug aus dem Werke, welches obigen Titel führt und Mit- 
theilung der Resultate, zu welchen der Verfasser nach seinen Be- 
trachtungen gelangt ist. 

Ein Registrirapparat für Zuggeschwindigkeiten. Eng. 
News 1892, S. 219. 

Angefertigt von Gebr. Richard in Paris, derselbe ist auf der 
Orlcansbahn im Gebrauch. Kin durch ein Uhrwerk bewegter 
Schreibstift wird gegen einen mit Papier beklebten Cvlinder ge- 
drückt, sobald der Zug einen Pedalkontaktapparat, der an der 
Schiene befestigt ist. trifft. Hierdurch wird ein Strom geschlossen, 
der das Schreiben des Stifts herbeiführt. Sobald der Zug einen 
loo m weiter liegenden gleichen Kontaktapparat niederdrückt, 
wird der Strom wieder unterbrochen und der Stift hört auf zu 
schreiben. Die Länge des geschriebenen Striches führt zur Er- 
mittelung der Geschwindigkeit. 

Die Steigerung der Wagenladung und Zugbelastung 
und der Einfluss derselben auf die Betriebskosten 
der nordamerikanischen Eisenbahnen. Organ IS91, 
Ergänzungsheft, S. 27<S. 

Von O. Petri, Königl. Regiei ungs-Iiaumeister und technischer 
Attache bei der kaiserlich deutschen Gesandtschaft in Washington. 

Der sehr ausführliche Aufsatz weist nach, dafs bei den nord- 
amerikanischen Eisenbahnen die Betriebskosten fortgesetzt eine 
Abminderung erfahren haben. Die Frachteinnahme für die Be- 
förderung einer Tonne über eine Meile Bahnlänge betrug im Jahre 
1KK9 in den Vereinigten Staaten im Mittel 0,922 Cents (3,87 Pf.), 
während dieselbe Zahl für auf 2,5 Cents (lü,5 Pf.) geschätzt 

wird. Die Selbstkosten für die untere Grenze der Frachtkosten 
bestehen aus den Anlagekosten d. h. Kosten für Verzinsung und 
Tilgung der ursprünglichen Anlagekosten, und den Betriebskosten, 
d. h. den Aufwendungen an Arbeit und Geld , welche durch den 
Hahnbetrieb veranlafst werden. Während für europäische Bahnen 
die Anlagekosten gleich der Betriebskosten angenommen .werden, 
betragen bei nordamerikanischen Bahnen erstere 32,42 vom Hun- 
dert, letztere O7.5S vom Hundert der Gesammtkosten, da dort die 
Kosten für. eine Meile Bahnlänge erheblich kleiner sind, und durch- 
schnittlich nur 50 .102 Dollar (155 004 M. für 1 km) betragen. Ks 
behandelt: Kapitel I. den Zusammenhang zwischen Betriebskosten 
und Wagen und Zugladungsgröfse ; II. den Einfluß der vergrößerten 
Zugladung auf die Betriebskosten; III, die Vortheile der ver- 
größerten Wagenladung; IV, die Frage ob Nachtheile mit der 
vergröfserten Wagen -Tragkraft verbunden sind. V. Ausnutzung 
der Tragkraft und Förderweite; VI, Die Schluß-Ergebnisse. 
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New method of unloading gravel trains. The 

Am. Kngf. l'SQl, 10. September, S. 111. 

Bcüungsmaterial zur Unterhaltung von (Gleisen wird von den 
Förderwagen am Bestimmungsorte mittelst eines Pfluges abgeladen, 
den eine durch den Dampf der Zuglokomotive angetriebene Winde- 
maschine mittelst eines Zugseiles in Bewegung setzt. Die Winde- 
maschine ist auf einem besonderen Wagen befestigt, welcher im 
Zuge unmittelbar hinter der Maschine mitgeführt wird. Die Hin- 
richtung soll sich auf der Eisenbahn der Delaware- und Hudson- 
Canal-Ccscllschaft bewährt haben. Einige Abbildungen sind der 
Besch i ei bung beigegeben . 

Zusammenstellung der Unterhaltungskosten im Zug- 
förderungs- und Werkstättendienste der Griasi- 
Tzaritziner Eisenbahn. Organ 1892 (Heft l). S. 13. 

In dem Aufsatze sind, von 1876 ab, für 15 auf einander folgende 
Jahre die Untcrhaltungs-Kostcn zusammengestellt, welche die Be- 
triebsmittel der Griasi-Tzaritziner Eisenbahn erfordert haben, 
woraus dann die Gesammtkosten ermittelt werden, welche in 
den verschiedenen Jahren tausend Wagenachswerst erforderten. 
Atifserdcm sind die Gesammt-Betriebskosten, die geleisteten Wagen- 
achswerst und die von der Lokomotive geleisteten Zugwerst 
zusammengestellt. Fig. 2, Taf. IV. läfst erkennen, wie rasch die 
Unterhaltungskosten für die Einheit mit steigendem Verkehr ab- 
nehmen. 

Beitrag zur Frage, ob bei den Lokomotiven allseits 
geschlossene Führerstände und Sitze für die 
Mannschaften geschaffen werden sollen. Von 

E. Jäjjer Ritter von Jaxtthal, Ingenieur der Kaiserl. 
Ferdinands-Nordbahn. Organ 1892 (Heft l), S. 26. 

In dem im Heft II, Organ 1801 , enthaltenen Aufsatz wird 
die Schaffung von allerorts geschlossenen Führerständen, und von 
Sitzen für die Lokomotivmannschaft auf den Lokomotiven be- 
fürwortet. Hierauf bezüglich befürwortet der Verfasser des vor- 
liegenden Aufsatzes die Herstellung allerseits geschlossener Führer- 
stände, ist aber ein Gegner der Sitze, weil er, namentlich bei 
schnell fahrenden Zügen, befürchtet, dafs bei plötzlich eintretenden 
Gefahren die durch das Aufstehen von den Sitzen verloren gehende 
Zeit gefahrbringend werden kann. Die Redaktion will demnächst 
von den amerikanischen Führerhäusern, welche allen billigen An- 
forderungen entsprechen, Abbildungen bringen, und bemerkt dabei, 
dafs das Sitzen der Mannschaften beim betrieb der nordamerika- 
nischen .Hahnen sich längst, selbst bei schnell fahrenden Zügen, 
als unbedenklich erwiesen habe. 

Entgleisung der beiden Laufachsen zweier vor einem 
Schnellzuge befindlichen Lokomotiven. Von Leitz- 
mann, Königl. Kisenbahn-Bauinspektor zu Köln a. Rh. 
Or^an 1892 (Holt 1), S. 21. 

Hei dein Unfall sind die Laulachsen zweier einen Zug be- 
tordernden Lokomotiven auf einer Seite entgleist. Die Knt- 
glcisungsstelle war in der Ausbesserung begriffen. Durch theo- 
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retischt.' Betrachtung und Rechnung' wird n-ichgcwiesen . dafs ein 
Herausheben eines Vorderrades einer Lokomotive in nachstehender 
Weise stattfinden kann. 

1. In Folge der Glcissenkung um 30 mm und des zu geringen 
Spielraums zwischen Achsbuchse und Achshalter Verbindung 
um 1 1 mm. 

2. Durch die nickende Bewegung der Lokomotive um 9 mm. 

3. Durch die wogende Bewegung der Lokomotive um 5 mm und 

4. Durch, die schlingernde Bewegung etwa 1,5 mm oder im 
Ganzen 26,5 mm. 

Explosion von Benzindämpfen in einem Lokomotiv- 
kessel. National car and locomotive builder, März 
1892, No. 41. 

In der Baldu in se hen Lokomoth -Fabrik hatten Arbeiter kurz 
vor der Mittagspause in einem Lokomolivkessel bei abgenommenem 
Dom Benzin benutzt um Rost zu lösen. Als nach der Pause ein 
Mann den Kessel bestiegen halte und ein zweiter diesem durch 
die Domöffnung eine Lampe zureichen wollte, trat eine heftige 
Explosion ein. durch welche die beiden Arbeiter getödtet und 
ein dritter schwer verletzt wurde. 

Some recent brake tests at Burlington. Eng. News 
1892, S. 160. 

Umfangreiche Bremsversuche haben bei Burlington Anfang 
Februar dieses Jahres in Gegenwart hervorragender Vertreter zahl- 
reicher Eisenhahnen und der Fachpresse stattgefunden. Die mit 
einer Westinghousebremse neuerer und älterer Konstruktion sowie 
der Xew-Vork Air-Bremse ausgerüsteten Wagen, waren seit zwei 
Jahren im Betrieb und die Bremsventile wurden vor den Ver- 
suchen weder nachgesehen noch gereinigt. Bei den Nothbrems- 
versuchen waren 50 Wagen im Zuge. Für die einzelnen Bremsen 
wurde der Bremsweg bei verschiedenen Geschwindigkeiten, der 
Wirkungsgrad der Bremsen, die Zeit bis zum Anlegen der Brems- 
klötze nach Ingangsetzen des Lokomotivventils, sowie die zum 
Lösen der Bremsklötze erforderliche Zeit an den meisten Wagen 
der Züge festgestellt. 

Freie Lenkachsen für Zuggeschwindigkeiten bis 
90 km in der Stunde, und für Wagen mit und 
ohne Bremse. Versuche, angestellt im Verein 
deutscher Eisenbahn - Verwaltungen. Organ 1891. 
Ergänzungsheit S. 263. 

Im <>rgan 1S91, S. UJ. ist bereits auf die Umstände hin- 
gewiesen, welche zu den wiederholten Versuchen mit freien, d. h. 
nicht zwangsläufigen Achsen geführt haben, und wird in dem vor- 
liegenden Aufsatz ein ausführlicher Auszug aus dem Berieht des 
Unterausschusses gegeben, mit Zeichnungen auf den Tafeln 36—40. 
l>ie Resultate dieser Versuche sind: Durch geeignete Bauart der 
Wagen läfst sich eine genau gerade Stellung freier Lenkachsen in 
der Mittellage, und ein völlig ruhiger Gang der mit diesen 
ausgestatteten Wagen in der Graden erreichen. Bei geeigneter 
Bauart ist man der Einstellung freier Lenkachsen in den Bögen 
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in theoretisch richtigem Sinno. sowie des ruhigen Ganges ge- 
bremster und ungebremster Wagen bis zu oo km Geschwindigkeit 
in der Stunde sicher. 

Der Einfluss der Zugbelastung auf die Betriebs- 
kosten. Ztg. I). E.-V. 1892, S. 200. 

Der Autsatz kommt zu dem Krgebnifs, dals durch Ver- 
gröfscrung der jetzt üblichen Grundgeschwindigkeil der Güterzüge 
von 22,5 auf 45 km mindestens 10 pCt. an Betriebskosten ge- 
spart werden könnten. Vergleiche auch ..Zur Reform der 
Güterbeförderung ebendaselbst Seite 190 und Seite 231. 

Die elektrische Beleuchtung der Eisenbahnwagen. 

Von Adolf Prasch. Ocsterr. Eisenbahnztg., XIV. Jahr- 
gang, No. 41, S. 291. 

Fortsetzung und Schlafs des in No. 40 dieser Zeitung be- 
gonnenen Artikels. 

Ueber Fahrzeitberechnung für Eisenbahnzüge. Von 

Carl Marek, Inspektor, Bureau -Vorstand der General- 
Direktion der k. k. österr. Staatsbahnen. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 46, S. 329. 

Hygienic condition of passenger cars in America. 

Nach einem Vortrage von G. P. Conn in der Jahres- 
versammlung der nationalen Gesellschaft der Eisen- 
bahn-Aerzte. The Railw. Eng. 1801, November, 
S. 2Q8. 

Der Zustand der gewöhnlichen, nicht zu den „I'alastwagen" 
zu rechnenden amerikanischen Personenwagen, welche die grofsc 
Mehrzahl der Reisenden zu benutzen gezwungen ist, wird in 
hygienischer Beziehung höchst ungünstig beurtheilt. Sowohl die 
Heizung und Lüftung, als auch die Reinigung des Wagen-lnnern 
und insbesondere der Aborte lä ist viel zu wünschen übrig. Vor- 
schläge zur Abhilfe weiden gemacht; u. A. wird die Reinigung 
der Abortc mittels heifsen Dampfes empfohlen. 

Die technischen Massnahmen zur Bewältigung des 
Pilgerverkehrs in Trier im Sommer 1891. Von 

Blum. Centralbl. d. Bauverw., XII. Jahrg., No. 7, 
S. 65, No. 8, S. HO. 

Zur Theorie der Tarifbildung. Von Regierungs-Rath 
Offenberg. Archiv 1*. Ebw. 1892, S. 302. 

Fortsetzung früherer Erörterungen, hauptsächlich über die 
Ermittlung der Selbstkosten und das sogenannte Reisegesetz für 
den Personenverkehr, sowie über das für den letzteren zur An- 
wendung zu bringende Tarifsystem. 

Die Fahrpreise im Berliner Vorortverkehr verglichen 
mit den Fahrpreisen im Vorortverkehr grosser 
Städte des Auslandes. Von O. Hille. Archiv f. Ebw. 
1892. S. 335. 
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Im Anschlufs an frühere Mittheilungen Uber die Zeitkarten- 
preise werden vergleichende Uebersichten über die im Vorort- 
verkehr der (irolsstädte bestehenden Preise für alle in Frage 
kommenden Arten von Fahrkarten gegeben. Mit wenigen Aus- 
nahmen werden die für den Berliner Vorortsverkehr eingeführten 
Sätze nirgends unterboten, vielfach sind sie den übrigen Grofs- 
städten gegenüber wesentlich niedriger. 

Vergleich der Eisenbahnfahrpreise im Wiener und 
Berliner Vorortverkehr. Von J. G. Frinsberger. 
Oesterr. Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 47, S. 337- 

Als Resultat der Untersuchung ergiebt sich: 

für den Wiener Vorortverkehr ein durchschnittlicher II. Klassen- 
Fahrpreis von 2.7 kr. pro km t 

für den Wiener Vorortverkehr ein durchschnittlicher III. Klassen- 
Fahrpreis von 1,6 kr. pro km, 

für den Berliner Vorortverkehr der durchschnittliche II. Klassen- 
Fahrpreis von 1,25 kr. pro km, 

für den Berliner Vorortverkehr der durchschnittliche III. Klassen- 
Fahrpreis von 0,8 kr. pro km. 

(Hierbei ist die Mark zu 60 Kreuzer gerechnet.) 

Die Kosten eines Personen- und eines Tonnen- 
Kilometers. Eine Studie von Ed. Lill. Ztg. D. E.-V. 
1892, Beiblatt zu No. 25. 

Die Studie bezweckt die Ermittlung der bezeichneten Ein- 
heitssätze aus den Verkehrsdichtigkeiten auf Grund der Statistik 
des Vereins Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen vom Jahre 1888. 

Neuere Gestaltung des Eisenbahnwesens und Tarif- 
reform in Russland. Von Regierungs-Rath Schultz- 
Xiborn in Blomberg. Archiv f. Ebw. 1892, S. 24O. 

Durch eine Reihe von Mafsnahmen der Gesetzgebung und 
Verwaltung, welche im Einzelnen näher dargestellt werden, ist es 
der russischen Regierung neuerdings gelungen, sich einen überaus 
weitgehenden Einflufs auf die Leitung der Privatbahnen, namentlich 
auf deren Tarifpolitik zu sichern. Als solche Mafsnahmen kommen 
hauptsächlich in Betracht: Der Erlafs des Eisenbahngesetzes vom 
12. Juni 1885 (welches in seinem gröfsten Theile unserem Betriebs- 
Reglement entspricht), die Einsetzung eines Eisenbahnraths, eine 
neue Organisation der Staatsaufsicht, eine Reihe von Verstaat- 
lichungen, die Einführnng rcgelmäl'siger Tarifkonferenzen unter 
Theilnahme der Staatsregierung, die Einsetzung eines besonderen 
Raths für Tarifangelegenheitcn und eines Tarif komitees. Um die 
nunmehr im Allgemeinen durchgeführte Tarifreform — deren 
Ergebnifs mitgetheilt wird — hat sich der gegenwärtige Finanz- 
minister Wyschnegradski (vorher Präsident der Südwestbahnen) 
bedeutende Verdienste erworben. Eigentümlicher Weise liegt 
die Aufsicht über das Tarifwesen dem Finanzministerium ob, 
während die übrigen Zweige der Staatsaulsicht, dem Verkehis- 
ministerium unterstellt sind. 

2* 
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6. Bau-, Betriebs- und We7'ksiatis- Materialien. 

Enquete über die Eisenbahnbrücken. Ocsterr. Eisen- 
bahnztg., XIV. Jahrg., Xo. 49. S. 359- 

Die immer fortschreitenden Verbesseningen in der Fabrikation 
des Flufseisens haben das österreichische Handelsministerium ver- 
anlalst, in Erwägung zu ziehen, dieses Material auch für Eisen- 
bahnbrücken zu verwenden, und ist zu diesem Behüte am 24. No- 
vember im Handelsministerium eine Enquete zusammen- 
getreten, um einen Entwurf zu berathen. welcher neue Vorschriften 
für die Herstellung von Eisenbahnbrücken enthält. Es nehmen 
hieran Theil: Vertreter der Generaldirektion der österreichischen 
Staatsbahnen, des technischen Departements des Ministerium de> 
Innern, der technischen Hochschule in Wien, des Oesterreichischen 
Ingenieur- und Architekten -Vereins, sowie mehrerer Hahngesell- 
schaften und Eisengewerkschaften. 

In der vom Jahre 1887 stammenden Verordnung für die Her- 
stellung von Eisenbahnbrücken wurde ausschliefslich Schweifseisen 
in Betracht gezogen, dagegen die Verwendung von Flufseisen 
ausgeschlossen. 

Kälte-Biegeversuche mit Plusseisen. Mitgetheilt vom 
Uegierungs- und Baurath Mchrtcns. Centralbl. d. 
Bauverw., XII. Jahrg., No. 7, S. 68, Xo. 8, S. 83. 

Steel at varions temperatures. The Am. Eng.. 1891. 
Oktober, S. 142. 

Kurze Mittheilnng über die Ergebnisse der von der fran- 
zösischen Regierung veranlafsten Versuche über das Verhalten von 
Stahl bei niedrigen Temperaturen (75 lor/* F.). Ein merkbar 
ungünstiger Einflufs der Kälte wurde festgestellt. 

Besondere Bedingungen für die Lieferung von 
Mineralschmieröl. Centralbl. d. Bauverw., XII. Jahr- 
gang, Xo. 8a, S. 87. 

Die Aendcrungen, welche die im November lSQO für die 
preufsischen Staatseisenbahnen erlassenen Bedingungen in den neu 
aufgestellten und hier wiedergegebenen Bedingungen erfahren 
haben, sind hauptsächlich durch die Beschaffung besonderer Sommer- 
und Winteröle mit Kältepunkten von — 5° C. bezw. — 15° C. 
veranlafst, auch sind die Flüssigkeitsgrade des Mineralöls nicht 
mehr auf Rüböl, sondern wie allgemein gebräuchlich auf destillirtes 
Wasser bezogen. 

Verwendung flüssigen Feuerungsmaterials bei den 
Lokomotiven. Ocsterr. Kiscnbahnztg., XIV. Jahrg.. 
Xo. 49, S. 358. • 

Die ersten Versuche, welche der Maschinendirektor der Great- 
Eastern-Bahn. Holden, mit der Verwendung der Theerrückstände 
der Gas- und <)el -Werke von Stratford 1S8S zur Feuerung der 
Lokomotiven machte, waren nicht befriedigend. Seitdem ver- 
besserte Injektoren zum Einbringen des Theers verwendet werden, 
durch welche die atmosphärische Luft entsprechend mit dem 
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Strome des flüssigen Feuerungsmaterials vermengt wird, welche 
ferner eine vollständige Verbrennung desselben ermöglichen und 
wobei die Flammen über die ganze Oberfläche der Feuerbüchse 
vertheilt und hierdurch eine ungleiche Erhitzung einzelner Theile 
verhindert wird, hat sich die Feuerung bewährt. 

Hei den Schnellzugsmaschinen der Great-Eastern-Bahn beträgt 
nunmehr der Verbrauch an Feuerungsmaterial pro englische Meile 
10.5 Pfd. flüssiges Material und 15 Pfd. Kohle einschliefslich des 
Anheizens der Maschinen. Der durchschnittliche Kohlenverbrauch 
bei Maschinen derselben Kategorie ist J4 Pfd. pro Meile. Bei 
den gegenwärtigen Preisen der zwei Feuerungsmaterialien, das ist 
17 sh 6 d pro Tonne Kohle und 25 sh pro Tonne flüssiges 
Feuerungsmaterial, stellt sich der Preis pro Meile und Maschine 
wie folgt: 

Für Kohle allein 3,2 d, bei Kohle und flüssiger Feuerung 
2.H d. Nach den bisherigen Erfahrungen bei der Great-Eastern- 
Bahn besitzt die gemischte Feuerung aufser den ökonomischen 
Vortheilen noch den. dals die Feuerbüchsen und Rohre weniger 
abgenutzt werden und weniger Reinigung erfordern. 

8. Sekundär-, Industrie- etc. Bahtie/t, aufsergewöhnliche 

Systeme. 

Kleinbahnen. Ztg. D. K.-V. 1892, S. 177 und 258. 

In Anknüpfung an die Schrift des Herrn von Mühlenfels über 
solche Bahnen in den »Preussischen Jahrbüchern 1891« betonen 
diese Aufsätze die Zweckmässigkeit und Notwendigkeit einer leb- 
hafteren Entwicklung auf diesem Gebiete, auf welchem Deutsch- 
land (mit Ausnahme Sachsens) und besonders Preussen hinter andern 
Kulturländern weit zurückgeblieben ist, und weisen dieselbe in 
Ucbereinstimmung mit dem genannten Verfasser der Privatthätig- 
keit zu. an der es nicht fehlen werde, sobald die beabsichtigte 
gesetzliche Grundlage in geeigneter Weise geschaffen und Bau und 
Betrieb solcher Kleinbahnen thunlichst von allen Erschwerungen 
und Vertheuerungen durch staatliche Anforderungen befreit sein 
werden. Auch den Staatsbahnen würde durch solche Kleinbahnen 
ein erheblicher Verkehrszuwachs bevorstehen. — Vergl. auch die 
nachstehend angeführte Schrift von Kuhrt. 

Sechs Fragen über Bau und Betrieb der Tertiär- 
Bahnen. Von dem Direktor der Schmalspurbahn 
Flensburg —Kappeln, Herrn Kuhrt. Besprechung 
dieser Schrift. Ztg. 1). K.-V. 1892. S. 228. 

Gesetzentwurf betreffend die Kleinbahnen. Ztg. D. 
K.-V. 1892, S. 241. 

Ausführliche Mittheilung des dem preussischen llerrenhause 
vorgelegten Gesetzentwurfs über die Bahnen unterster Ordnung 
nebst Begründung. 

Elevated Railway; Chicago and South Lide Rapid 
Transit Co., Chicago, III. Kng. News, 16. Januar 1892. 

Diese neue auf eisernem Viadukt geführte Hochbahn läuft 
nonlsüdlich durch die Häuserblocks zwischen Wabash Avenue 
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und State Street. An der 63. Strafse wendet sich die Linie östlich 
zum Jackson-Park, in dem eine Haltestelle errichtet wird. Die 
Bahn wird vor Eröffnung der Weltausstellung in Betrieb sein. 
Sie ist zweigleisig, am Jakson-Park jedoch dreigleisig. Die Be- 
triebsmittel sind denen der New-Yorker Hochbahnen nachgebildet. 

The Plans for the New- York City Rapid Transit 
Railway. Eng. News, 24. Oktober 1HQ1. 

Die Entwürfe von Worthen — vier Gleise nebeneinander — 
und von Parsons — vier Gleise, paarweise übereinander — sind 
in Wort und Bild ausführlich erläutert. Die Erörterungen schliel'sen 
an diejenigen Mittheilungen in den beiden vorhergehenden Nummern 
derselben Zeitschrift an. welche die Berichte der Genannten an den 
zur Berathung der Frage eingesetzten Ausschufs sowie die Dar- 
legung der Worthen'schen Betriebsmethode enthalten. Die 
Worthen'sche Idee ist vom Ausschufs dem Stadtrath zur Genehmi- 
gung unterbreitet. 

The West Chicago Street Railroad tunnel. Chicago, 
Illinois. Engg., 1892, I, No. 1365, S. 256. 

Zur Unterführung einer zweigleisigen Strafsen - Kabelbahn 
unter mehreren Strafsen, Bahnanlagen und dem Chicago-rives hin- 
weg ist ein Tunnel mit halbelliptischem, fast halbkreisförmigem 
Querschnitte hergestellt. Die Ausführung des unter dem Flusse 
liegenden Theiles erfolgte zwischen Hängedämmen, der übrigen 
Strecken in offenen Baugruben. Die Bauausführung ist an der 
Hand von Zeichnungen beschriebe. 

Projekt einer Eisenbahn auf den Eigen Schweiz. 
Uauztg., iSg2, I, No. 8, S. 49- 

Als Ausgangspunkt dieser Bahn ist die Station Scheidegg der 
Wengernalpbahn gedacht. Die erste Sektion führt bis zum Fufse 
des Rothstock; dieselbe ist loxx) m lang, hat Steigungen bis 
25 %, wie die Wengernalpbahn. Unter- und Oberbau sollen daher 
nach den Normalien dieser Bahn (Zahnradbahn) ausgeführt werden. 
Die zweite Sektion führt bis zur Spitze des Eiger, hat Steigungen 
bis 60% und wird als Seilbahn betrieben mit 1 m Spurweite. 
Die Station Scheidegg liegt 2004 m. die Spitze des Eiger 3070 m 
über dem Meeresspiegel. Der Entwurf ist an der Hand von Ab- 
bildungen näher beschrieben. 

Drahtseilbahn auf den Monte S. Salvatore bei Lugano. 

m. Abb. Schweiz. Bauz. l89l, I, No. 6. S. 35- 

Ueber diese seit März l8oo fertig gestellte, durch Elektrizität 
betriebene Seilbahn mit 1 m Spurweite sind bereits Mittheilungen 
in den Bd. VI. XIV und XV der Schweizer Bauzeitung gebracht. 
In dem vorliegenden Aufsatze wird die Bahntrace und die Bau- 
ausführung besprochen , der Unter- und Oberbau . die Betriebs- 
mittel, die Anlage der Betriebsmotoren usw. beschrieben. Die 
Bahn zum S. Salvatore ist von Lugano bis Paradiso Strafsen bahn, 
erst bei Paradiso beginnt die Seilbahn. Die Steigung der letzteren 
beträgt bis (x> pCt. In halber Höhe befindet sich eine Umsteige- 
station und hier ist auch der Betriebsmotor aufgestellt. Die Be- 
triebskraft wird durch d'ebiigswässer geliefert, die auf 5 km Eut- 
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fernung zur Betriebszelle geleitet sind und hier Dynamomaschinen 
antreiben. Unter- und Oberbau sind im Wesentlichen der Bürgen- 
stockbahn nachgebildet. 

The proposed Electric Railway between Chicago 
and St. Louis. Enjr. Xcws 1892, S. 173- 

Der Kntwurf einer elektrischen Bahn zwischen Chicago und 
St. Louis unter Benutzung der Patente des Dr. Wellington Adams 
weist eine beinahe ganz gerade Tracc der J40 km langen Strecke 
auf. die vorläufig zweigleisig, später viergleisig eingerichtet werden 
soll. Die Geschwindigkeit der Wagen, die je mit zwei elektrischen 
Motoren versehen sind, soll 100 km in der Stunde betragen. Die 
Kraft liefert eine auf halbem Wege an einem Kohlenbergwerk 
gelegene Kraftstation. 

Entwurf zu einem elektrischen Stadtbahnnetze für 
Berlin. Centralbl. d. Bauvenw, XII. Jahrg., No. Q, 
S. 94- 

Beschreibung mit Uebersichtsplan und Zeichnungen des von 
der Firma Siemens Halske aufgestellten Kntwurfs. 

New Underground railway System. The Am. Eng., 
10. September 1891, S. 1 16. 

A. R. Bennett hat für grofse Städte, deren Stral'scnverkehr 
so lebhaft, dafs derselbe unter Umständen lästigen Stockungen 
ausgesetzt ist. ein neues System von unterirdischen lüsenbahnen 
zur Beförderung von I'ackcten und Frachtstücken kleineren Um- 
landes erdacht. Die Tunnelrohren zur Aufnahme der Fahrschienen 
sollen rechteckigen Querschnitt von zwei Fufs Breite, drei Fufs 
Höhe haben, so dafs ein Mann zum Zwecke von Wiedel hcrstellungs- 
arbeiten hindurch kriechen kann und zu zweien über einander an- 
geordnet sein. Von einer liauptstation sollen nach Bedarf die 
Hauptstränge nach verschiedenen Richtungen ausgehen; an diese 
sind die notwendigen Zweiglinien anzuschlielsen . welche in allen 
an der Backetbahn betheiligten Häusern münden. Die Züge werden 
durch Klektromotoren gezogen, die Abzweigungsweichen von der 
Hauptstation aus elektrisch eingestellt. 

Die Tramways in Oesterreich Ende 1890. Xeitschr. 
f. K. u. I). 1892, No. 12, S. 192—104. 

Auszug aus den vom statistischen Departement des k. k. Handels- 
ministeriums veröffentlichten Nachrichten über die Krgelmissc der 
Tramways mit Pferde- und Dokomotivbctrieb. 

The Movable Sidewalk Railway. Kng. News, 
27. Februar 1892. 

Auf der Weltausstellung in Chicago wird eine Fahrsteig- 
anlage ausgeführt werden, bestehend aus stufenartig nebeneinander 
liegenden Steigen, die von Rollen getragen werden, welche auf 
derselben Achse sitzen, aber zunehmenden Durchmesser haben. 
Hierdurch nimmt die Geschwindigkeit der Fortbewegung nach 
oben allmählich zu. Die Drehachse selbst ist so eingerichtet, dal- 
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sie gleichfalls fortschreitet, wodurch die Bewegung beschleunigt 
wird. Hin solcher Versuchsfahrsteig . mit nur zwei Stufen und 
im Kreise geführt, ist im Jackson - Park in Betrieb genommen 
worden. 

<ry. Statistik. 

Betriebsergebnisse der sächsischen Staatseisenbahnen 
im Jahre 1890. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1892, 
No. 22, S. 371 u. 372. 

Die unter Königl. sächsischer Staatsverwaltung 
stehenden Staats- und Privat - Eisenbahnen im 
Königreich Sachsen im Jahre 1890. Archiv f. 
Kbw. 1892, S. 384. 

Der Güterverkehr auf jedem Punkte der sächsischen 
Staatseisenbahnen im Jahre 1889. Archiv f. Ebw. 

1892, s. 705. 

Der Gesammtverkehr hat sich von 1840 bis 1889 von 
-'Vs Millionen Tonnenkilometer (auf l km Bahnlänge 22 354) auf 
uol Millionen (auf 1 km 487 715) gesteigert. Die verkehrs- 
reichste Linie ist Tetschen- (Bodenbach-) Dresden, der Haupt- 
verkehrspunkt Zwickau mit 2V 3 Millionen Tonnen oder 15,6 pCt. 
des Gesammtverkehrs. 

Bayerische Eisenbahn- und Schifffahrtsergebnisse 
im Jahre 1890. Verordn.-Bl. 1. E. u. Sch. 1892, No. 43, 
S. 681. 

Auszug aus dem von der General -Direktion der Königl. 
bayerischen Staatseisenbahnen und der Direktion der Königl. 
bayerischen Posten und Telegraphen kürzlich herausgegebenen . 
»Statistischen Bericht über den Betrieb der Königl. bayerischen 
Verkehrsanstalten im Verwaltungsjahre 1890.« 

Umfang der Königl. bayerischen Staatseisenbahnen 
am 1. Januar 1892. Archiv f. Ebw. 1892, S. 4 10. 

Insgesammt 4795 km, vertheilt auf zehn Oberbahnämter. 

Die Eisenbahnen im Grossherzogthum Baden im 
Jahre 1890. Archiv f. Ebw. 1892, S. 392. 

Die Reichseisenbahnen in Elsass- Lothringen und 
die Wilhelm Luxemburg-Bahnen im Rechnungs- 
jahre 1890/91. Archiv f. Ebw. 1892, S. 3/8. 

Bahnlänge, Anlagekapital. Betriebsmittel, Betriebsergebnisse. 
I Tnrallc, Beamte usw., finanzielle Ergebnisse. 

Hauptergebnisse der österreichischen Eisenbahn- 
statistik im Jahre 1890. Verordn.-Bl. f. E. u. 
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Seh. 1892, No. 25, S. 412 u. 413 und No. 26, S. 425 
bis 427. 

Auszug aus der amtlichen Publikation des statistischen 
Departements im k. k. Handelsministerium. 

Eisenbahnverkehr auf den österreichisch-ungarischen 
Eisenbahnen im Monat August 1891. Oesterr. 
Eiscnbahnztg., XIV. Jahrg., No. 42, S. 299. 

Desgleichen im Monat September 1891. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 46, S. 333. 

Desgleichen im Monat Oktober 1891. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 51. S. 373- 

Jahresbericht des Königl. ungarischen Handels- 
ministers (Jahr 1890). Oesterr. Eisenbahnztg., 
XIV. Jahrg., No. 47. S, 342. 

Der Artikel giebt aus dem Hcricht die den Eisenbahnbetrieb 
betreffenden Daten. 

Resume du rapport du „Board of Trade u sur la 
longueur, la Situation financiere et les resultats 
generaux et de Texploitation des chemins de fer 
du Royaume-uni, pour dont l'annee 1890. Rev. 
gen. d. ehem. 1892. I, S. 38. 

Gesammtliinge der brtriebenen Linien 32 J97 km, davon zwei- 
oder mehrgleisig 17 0S1 km. Grsammtkapital 22 436 8<_>o 650 Frcs. 
Kinnahmen pro Zugkilometer 3,795 Frcs., Ausgaben 2.06 Frcs. 
Verzinsung des Kapitals mit 4,10 p('t. 

Statistik der Eisenbahnunfalle Grossbritanniens. 

Oesterr. Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 43, S. 312. 

Unfälle auf den englischen Bahnen im Jahre 1890. 

Oesterr. Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 40, S. 35S. 

Bestand- und Betriebsergebnisse der französischen 
Eisenbahnen im Jahre 1890. Verordn.-Bl. f. E. u. 
Seh. 1802, No. 33, S. 539 u. 54<>- 

Verbrauch an hölzernen Schwellen in Frankreich. 

Oesterr. Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., No. 43, S. 310. 

Im Jahre 1889 sind bei einer Länge der durchgehenden 
Gleise der französischen Kisenbahnen von 44 548 km 2 312 079 
hölzerne Sehwellen zur Unterhaltung und Erneuerung, 841330^ 
zum Neubau — sämmtlich französischen Ursprungs — gebraucht 
worden; ausserdem sind ungefähr 75 bis 8o<xx) Stück eiserne 
Schwellen zur Anwendung gekommen. Der Verbrauch an 
hölzernen Schwellen für die Sckundärbnhncn war: 153 3'*) für 
die Unterhaltung, 195 700 für den Neubau. Von den Schwellen 
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für die Hauptbahnen sind rund 66 pCt. eichene, J2 pCt. buchene 
und 12 pCt. kieferne gewesen. 

Von 1883 bis 1887 hat eine stetige Abnahme der Zahl der 
für die Unterhaltung der Gleise erforderlichen Schwellen statt- 
gefunden. Seit 1887 ist der Verbrauch annähernd gleich ge- 
blieben, indem derselbe im Jahre 1889 etwa 53 Stück pro Kilo- 
meter Gleise, im Jahre 1887 etwa 52 Stück betragen hat. 

Betriebsergebnisse der Lokalbahnen Frankreichs im 
Jahre 1890. Oesterr. Eisenbahnztg. , XIV. Jahrg., 
No. 45, S. 326. 

Die belgischen Staatsbahnen 1889. Ann. ind. 1892, 
1. Halbjahr, S. 388 ff. 

Statistische Uebersicht über die kilometrische Ausdehnung, 
die Anlagekosten, den Betriebsmittelbestand und die Verkehrs- 
und finanziellen Verhältnisse der Belgischen Staatsbahnen im Jahre 
1889. Es betrugen die Betriebslänge 3207 km, die Anlagckostcn 
1320 Millionen Francs. 

Der Betriebsmittelpärk bestand aus 1811 Lokomotiven, 4675 
Personen- und 43055 eigenen Güterwagen. Die Zahl der be- 
förderten Reisenden belicf sich auf rund 6ü Millionen, die Kin- 
nahme aus dem Personenverkehr auf 43 Millionen Francs, die- 
jenige aus dem Güterverkehr auf 86 Millionen Francs bei einer 
Gcsammtlast der beförderten Güter von 27 Millionen Tonnen. 

Statistique des chemins de fer de la Belgique pour 
l'annee 1890. Rev. gen. d. ehem. 1892, I, S. 109, 
siehe auch Verordn.-Hl. f. E. u. Sch. 1892, No. 43, 
S. 682. 

Länge der vom Staate betriebenen Bahnen 3250 km, der 
von Gesellschaften betriebenen 1276 km, zusammen 4526 km; 
davon sind zweigleisig 1546 km, eingleisig 2980 km. 

Betriebsergebnisse der Eisenbahnen in Norwegen 
im Jahre 1889/90. Oesterr. Eisenbahnzeitung, 
XIV. Jahrg., No. 48, S. 351. 

Betriebsergebnisse der russischen Eisenbahnen im 
Jahre 1890. Verordn.-Hl. f. E. u. Sch. 1892, No. 23. 

s. 383. 

Railways in Bulgaria. Auszug aus einem Konsular- 
bericht. The Railw. Eng. 1891, November, S. 295. 

Der Bericht giebt zunächst die Tarifsätze für die wichtigsten 
Güter auf der Strecke Bourgas — Sofia. Sodann geht er auf die 
Betriebsergehnisse der neuen Strecke Yamboli — Bourgas ein, 
welche in Folge der Konkurrenz der Orientalischen Kisenbahn- 
Gesellschaft sehr ungünstige sind. So lange mit dieser Gesell- 
schaft eine Kinigung nicht erzielt ist. kann eine Besserung nicht 
erwartet werden. 

Eisenbahnen in Japan. Archiv f. Ebw. 1892, S. 411. 
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Fortschritte in der Entwicklung der japanischen 
Eisenbahnen. Yerordn.-Bl. f. E. u. Seh. l8Q2, No. 24. 
S. 397- 

Ergebnisse der Bahnen in Ostindien im ersten Halb- 
jahre 1891. Yerordn.-Hl. f. E. u. Sfch. 1S92, Xo. 36, 
S. 573 u 574- 

Auszug aus einem in der Railwav Xuws mitgethcilten Artikel. 

Ceylon government railways. The Kailw. Eng. 1891, 
Dezember, S. 313. 

Betriebsbericht des Lokomotiv-Ingenieurs A. K. Brown über 
die Staatsbahnen auf Ceylon für das Jahr 1X90. Vcrgleichung 
der Ergebnisse mit denen für das Jahr 18X0. 

Die Eisenbahnen auf Java. Mit einer Eisenbahnkarte. 
Von Generalkonsul Snethlage in Amsterdam. Archiv 
f. Ebw. 1892, S. 277. 

Geschichtliche Entwicklung des Eisenbahnwesens auf Java, 
Uebersichl über die baulichen, finanziellen und Verkehrsverhält- 
nisse der vorhandenen Bahnen. 

Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten Nord- 
Amerikas. Ann. ind. 1892, 1. Halbjahr, S. 323 u. 324. 

Die Mittheilung enthält kurze statistische Angaben über die 
Gesammthcit der Eisenbahnen der Vereinigten Staaten. Demnach 
betrug die Gcsammtlänge des Netzes am 30. Juni 1S90 mehr als 
25üfxx) km. die Zahl der beförderten Reisenden 40J Millionen, 
während sich die Gesammteinnahmen auf 7*/j Milliarden Francs 
beliefen. Die Zahl der bei Unfällen Verletzten betrug über 
35uuo, von denen 0335 den Tod fanden. 

Eisenbahneinnahmen in Nordamerika im Jahre 1891. 

Eng. New s 1892, S. 275. 

Die Roh- Einnahmen von 135 6lJ Meilen Eisenbahnen betrugen 
isoi 1 103 630c wo Dollar, oder 4.45 pCt. mehr als im Vorjahre. 
Die Rein-Einnahmcn betrugen 353 35.>ooo Dollar oder O.Xj pCt. 
mehr als im Vorjahre. Auf die Meile entfallen S13S Dollar 
Roh-Einnahmen und J605 Dollar Rein-Einnahmen. 

/o. Venvaliung, Gesetzgebung, richterlicheEntscheidungen. 

Wörterbuch des deutschen Verwaltungsrechts. 1 1 eraus- 
gegeben von Dr. Karl Freiherr von Stengel. Erster 
Ergänzungsband. Freiburg 1892, J. C. B. Mohr. 
Preis 4 Jk. 

Die umfassende Fortentwicklung der Gesetzgebung im Reiche 
und in I'iculsen hat bereits kaum anderthalb Jahre nach dem Ab- 
schlüsse des Werks (zu vergl. die Besprechung S. 1 4 1 und 16X der 
Mittheilungen. Jahrg. lX<>o) die Herausgabt- eines Ergänzungs- 
bandes nothwendig gemacht. Derselbe bringt hauptsächlich eine 
eingehende Darstellung des Inhalts der nachbezeichneten, im Jahre 
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iHqi erlassenen Gesetze: Reichsgesetzc über den Arbeiter schütz, 
über die Branntwein- und die Zuckerbesteuerung und über das 
Patentwesen: preußische Steuergesetzgebung und Landgemcindc- 
ordnnng. Ferner ist der Artikel über die deutschen Schutzgebiete 
einer Neubearbeitung unterzogen worden. 

Bei dem allgemeinen Interesse, welches die behandelten Gegen- 
stände in Anspruch nehmen, und der übersichtlichen und doch 
ausführlichen Art der Darstellung kann das Nachtragsheft 
(11 8 Seiten) nicht nur den Besitzern des Hauptwerks, sondern 
auch zur selbstständigen Anschaffung empfohlen werden. 

Die Arbeitszeit der englischen Eisenbahnbediensteten. 

Erster Abschnitt. Von Gustav Cohn. Archiv f. Ebw. 
18Q2, S. 209—239. 

Die seit etwa zwei Jahrzehnten entstandenen Vereine von 
Bediensteten der englischen Eisenbahnen brachten es durch ihre 
Agitationen um Herabmindenung der vielfach übermälsigen Arbeits- 
zeit zunächst zu Wege, dafs auf Grund eines Gesetzes vom 
30. August 1889 die Eisenbahnverwaltungen verpflichtet wurden, 
periodische Berichte über die Arbeitszeit der Bahnbeamten an das 
Handclsamt zu erstatten. Die bisher veröffentlichten Ergebnisse 
der demzufolge «Ingestellten Ermittelungen lassen erkennen, dafs 
im Allgemeinen die Inanspruchnahme der Bahnbeamten eine über- 
mässige ist, wenngleich sich bei den meisten Verwaltungen das 
Bestreben nach einer Verringerung der Dienstdauer zeigt. Nachdem 
durch die Arbeitseinstellungen auf den schottischen Eisenbahnen 
im Jahre 1890 die vorhandenen Mifsständc in besonders empfind- 
licher Weise zu Tage getreten waren, beschlofs das Unterhaus im 
Februar 1891 die Einsetzung eines Sonderausschusses zu einer 
umfassenden Prüfung der Frage, ob und auf welche Weise die 
Arbeitsstunden der Bahnbediensteten auf gesetzgeberischem Wege 
zu beschränken seien. Diese Untersuchung, deren bisheriger Ver- 
lauf unter näherer Angabe des von den Arbeitern selbst, den Ver- 
waltungen und der Regierung vertretenen Standpunkts mitgetheilt 
wird, ist noch nicht zum Abschlufs gelangt. 

Ueber die Vorbildung der Eisenbahnbeamten. Zt<^. 
D. HA'. 1892, S. 232. 

Der österreichische Verfasser des Aufsatzes über den »Werth 
der Individualität im Eisenbahnwesen« (1891 Xo. 86) ergänzt seine 
früher aufgestellten Grundgedanken durch weitere Mittheilungen 
und Vorschläge über die Vorbildung der Eisenbahnbeamten 
niederer und höherer Art und will diejenige der letzteren im 
Gegensatz zu der von anderer Seite (s. 1 S»)J. No. 8, 10, 13) vor- 
geschlagenen Einrichtung einer besonderen Eisenbahnakademic 
lieber den bestehenden technischen Hochschulen und Universitäten 
zuweisen. 
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MITTHEILUNGEN 

aus der 

Tagesliteratur des Eisenbahnwesens. 

1892. MAI. JUNI. Heft 3. 



/. Bahnprojekte. Vorarbeiten. 

Mountain railways, with special reference to the 
proposed line from Kalka to Simla. The Railw. 
Eng. 1892, Januar, S. 8. Nach dem Indian Engineer. 

Eingehende Erörterung der Vorzüge des Zahnrad- und des 
Seil-Systems gegenüber dem Reibungs-System unter gewissen* 
Verhältnissen, wie sie nach Ansicht des Verfassers bei dieser 
geplanten indischen Linie vorliegen. Eine Reibungsbahn mit 
Steigung 1 : 33 würde die dreifache Länge der Luftlinie erhalten 
und vielfache Kunstbauten erfordern. 



2. Bau. 

Brücke n. 

The Great Western widening works. Engg. 1S92 (I), 
No. 1370, S. 401 ff. 

Der viergleisige Ausbau der früher zweigleisigen Strecke der 
Great Western Railway zwischen den Stationen Maidenhead und 
Dideot wird beschrieben, namentlich die hierbei erforderlieh ge- 
wordene Verbreiterung der vor etwa vierzig Jahren durch Brunnel 
erbauten Eisenbahnbrüeke über die Themse an der Hand von 
Zeichnungen näher erörtert. 

Ueber die Erkenntniss abnormaler Zustände in 
eisernen Brücken. Vortrag, gehalten in der 
Wochenversammlung des österreichischen Ingenieur- 
und Architekten -Vereins am 12. Februar 1887 von 
Jon. K. Brik, Professor usw. Leipzig, Verlag von 
Wilhelm Engelmann, 1091. 

Nach einer Aufzählung der »abnormalen Zustände«, welche 
.an eisernen Brücken vorkommen können, werden die jenen Zu- 
ständen entsprechenden Wirkungen und äufseren Erscheinungen 
besprochen. Hierauf folgt eine Erörterung über den Werth des 
gegenwärtig in der Regel angewendeten Verfahrens bei der Unter- 
suchung neuer Brücken (Probebelastung und Messung der Ein- 
senkung in der Brückenmitte, sowie der senkrechten und seit- 
lichen Schwankungen). Dies Verfahren wird als unzulänglich 
bezeichnet. »Die tiröfse der Einbiegung in der Trägermitte ist 
kein Mafsstab für die Sicherheit einer Brückenkonstruktion. 

1. 
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Dennoch ist dieselbe nicht werthlos zur Beurtheilung des durch- 
schnittlichen Verhaltens der Träger und insbesondere dann, wenn 
es sich um den Vergleich verschiedener Brücken ihrer Gröfse 
nach handelt.« Eine zuverlässige Untersuchung sollte umfassen: 

1. Untersuchung der Konstruktion rücksichtlich der Dimen- 
sionirung aller ihrer Konstruktionstheile durch Berechnung 
usw.; Untersuchung auf Konstruktionsfehler. 

2. Untersuchung der geometrischen Gestalt der Träger durch 
genaues Nivellement mindestens je eines Gurtes in allen 
Knotenpunkten. 

3. Untersuchung der Geradheit der Konstruktionsglieder. 

4. Besichtigung der Konstruktion in allen ihren Theilen. 

5. Untersuchung der Niete auf ihr Festsitzen. 

6. Ausführung von Belastungsproben derart, dafs jedes wesent- 
liche Konstruktionsglied hierdurch die ungünstigste In- 
anspruchnahme erleidet. Dabei Messung der Deformirung 
je eines Gurtes in allen Knotenpunkten und der bleibenden 
Deformirung. 

7. Direkte Messung der Längenänderung einzelner Kon- 
struktionsglieder unter der Probelast mittelst Fränkcl'schcr 
Dehnungszeichner. 

8. Vornahme von Temperaturmessungen zur Bestimmung des 
Einflusses von Temperaturänderungen auf die Trägerform. 

0. Wiederholung der Nivellements der Gurtungen nach be- 
stimmten Zeiträumen. 

in. Nötigenfalls vollständige Entlastung einzelner Konstruk- 
tionsglieder zur Bestimmung der totalen inneren Spannung 
derselben mittelst Messung der Längenänderung. 

11. Anlage eines »protokollarischen Individual-Registers« für 
jede Brücke. 

In besonderen »Schlufsfolgerungen« wird u. A. der Werth 
der genauen Formbestimmung der Gurte für die Entdeckung der 
Fehlerhaftigkeit einzelner Stäbe hervorgehoben. Für die Fest- 
stellung bleibender Deformirungen wird die Anwendung besonderer 
Probebelastungen nicht für erforderlich gehalten ; vielmehr genüge 
die Benutzung der Vcrkehrslasten. 

Ueber das Mass der Durchbiegung und über den 
Einfluss der Wärmeänderung bei geraden Balken. 

Ann. d. ponts 1891, Oktober, S. 325. 

Bricka erörtert auf theoretischem Wege eine Formel in Form 
einer Reihe für die Durchbiegung eines geraden Balkens, die unter 
gewissen Voraussetzungen auch auf Bogen angewandt werden kann. 
Die durch verschiedene Temperatur der unteren und oberen Gur- 
tung hervorgerufenen Durchbiegungen lassen sich als Wirkungen 
äufserer Kräfte betrachten. 

Ueber die Quersteifigkeit eiserner Brücken und 
über verwandte Fragen der Fachwerkslehre von 
Foeppl. Civ.-Ing. 1892, S. 55. 

Es wird darauf hingewiesen, tlal's nach den Untersuchungen 
der Sachverständigen der Einsturz der Birsbrücke entweder durch 
die geringe Knickfestigkeit der auf Druck beanspruchten Stieben 
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oder durch Nebenspannungen an den Knotenpunkten veranlafst 
sein müsse. Als unmittelbare Ursache seien indefs wahrscheinlich 
Seitenschwankungen der Hauptträger hinzugekommen, welche durch 
die bewegte Last hervorgerufen, die Spannungen in den Streben 
über das zulässige Mafs vergrölsert hätten. 

Tunnel. 

The mill of ash tunnel. Eng*?. 1892 (I), No. 136S, 
S. 346 ff. 

Der vor etwa vierzig Jahren in der alten Schottischen Centrai- 
Eisenbahn erbaute etwa 238,0 m lange Tunnel wurde baufällig und 
man entschlofs sich, denselben zu beseitigen und an dessen Stelle 
einen Einschnitt herzustellen. Der auflagernde Boden wurde be- 
seitigt und das Tunnelmauerwerk abgetragen. Letzteres geschah, 
da der Bahnverkehr nicht eingestellt werden konnte, mit Hilfe 
eines 20 m langen Lehrgerüstes mit eisernen Sichelträgern, das. 
auf Schienen laufend, unter das Mauerwerk gefahren wurde und 
den Abbruch gestattete, ohne dafs der Eisenbahnverkehr gefährdet 
wurde. Der Eisenbahnbetrieb erfolgte während des Abbruchs mit 
Hilfe einer Gleisverschlingung. 

Oberbau. 

Ueber die neuerdings vorgenommenen Verstärkungen 
der Laschenverbindung bei Gleisen für Züge 
grösster Geschwindigkeit. Ann. d. ponts 1892, 
Oktober, S. 34O. 

Mussy giebt zunächst einen Ueberblick über die bei den fünf 
franzosischen Hauptgesellschaften früher vorhandenen Anordnungen, 
untersucht die innerhalb der Laschenverbindungen vorkommenden 
Kräfte theoretisch und bespricht die von den einzelnen Theilen 
der Verbindung zu verlangende Festigkeit unter Angabe der 
Prüfungsmethoden. (Mit Zeichnungen.) 

Versuche mit einer Schienenstossverlaschung ohne 
volle Unterbrechung der Fahrschienen. Von 

Neumann. Civ.-Ing. 1892, S. 185. 

Der Schiencnstofs ist durch 900 mm lange Laschen gedeckt, 
von denen die äufsere bis auf die Höhe des Schienenkopfes reicht 
und in eine Vertiefung eingreift, die durch Ausfräsen des äufseren 
Kopftheiles der Schiene bis zu der in der Verlängerung der 
äufseren Stegbegrenzung beginnenden Ebene gebildet ist. 

Tramway joint chair and flshplate. Engg. 1892 (I), 
No. 1376, S. 584. 

Herr II. E. Whytehead hat eine Stolsverbindung für Strafscn- 
bahnen erfunden, die ermöglicht, die durch den Verkehr ge- 
lockerten Laschenschrauben nachzuziehen, ohne einen Theil der 
Strafsenbefestigung zu beseitigen. Zu diesem Ende hat die äufsere 
Lasche die LJ-Form erhalten. Innerhalb der vertikal stehenden 
Schenkel liegen die Muttern der Laschenbolzen. Das offene U ist 
oben durch eine Eisenplatte abgedeckt. 

1* 
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Eisen und Holz im Eisenbahngleise. Vortrag, ge- 
halten am 31. Januar 1892 in der Versammlung des 
Vereins deutscher Eisenhüttenleute zu Düsseldorf 
von A. Haarmann, General -Direktor des Georgs- 
Marien-Bergwerks- und Hüttenvereins zu Osnabrück. 
Leipzig 1892. 

Der Vortrag enthält lediglich die Ansichten des Eisenhütten- 
mannes, welche dahin zielen, die Holzschwellen aus dem Eisenbahn- 
oberbau völlig zu verbannen. Die in demselben vorkommenden 
statistischen Angaben dürften aber auch für jeden Eisenbahn- 
techniker von hohem Werth sein. 

B a h n h o f s a n 1 a g e n. 

The pensylvania railroad compagny's terminus at 
Jersey-City. Engg. 1892 (1), No. 1370, S. 404. 

Es wird an der Hand von Zeichnungen die Personenhalle in 
Jersey-City beschrieben. Die Halle ist 256' = 7^,0 m weit und 
653' = 199.0 m lang, die Lichthöhe beträgt 90' — 27,4« > m. Sie 
ist als Fachwerksbogen mit drei Gelenken konstruirt. Vergl. 
auch Heft 1, 1892, S. 9, sowie Heft 6, 1891, S. l-'7- 

New Terminal Station at Chicago for the Illinois 
Central R. R. Eng. News 1892, S. 425. 

Der Entwurf des grofsartigen Empfangsgebäudes für die End- 
station der vorgenannten Bahn in Chicago wird unter Beigabe 
einer schaubildlichen Darstellung besprochen. 

Allgemeines. 

Der wissenschaftliche Antheil Oesterreichs am Eisen- 
bahnbau. Von F. v. Rziha. Civ.-Ing. 1892, S. 253- 

Verfasser erörtert, wie die österreichischen Eisenbahntechniker 
durch die Verhältnisse gezwungen seien, behufs Ausführung der 
Gebirgsbahnen die bisherigen Systeme, das von ihm als englisches 
(mit erheblichen Erdarbeiten), sowie das als amerikanisches (mit 
hohen aus Holz errichteten Thalüberschreitungen) bezeichnete, zu 
verlassen. 

Die normalspurige Eisenbahn Annaberg-Schwarzen- 
berg und der eiserne Viadukt bei Mittweida von 
Koepke, Pressler & Krüger. Civ.-Ing. 1891, S. 617. 

(Fortsetzung.) Behandelt wird die Ausrüstung der Bahn und 
ausführlich die Festsetzung der Durchtlufsweiten für die zu über- 
brückenden Wasserläufe. 

3. Betriebsmittel. 

Express passenger engine Midland Railway. The 

Railw. Eng. IS92, Januar. S. 1. 

Schaubild und genaue Beschreibung dieser bereits auf der 
Pariser Ausstellung im Jahre ausgestellten Schnellzug-Loko- 
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motivc. Dieselbe befördert Züge von 9—13 Wagen zwischen 
London, Nottingham und Leeds mit einer Geschwindigkeit von 
53 Vj miles (rund 86 km). Hinter dem Drehgestell liegt eine 
Treibachse, hinter letzterer eine Laufachse. Die Lokomotive hat 
einen Schlepptender. Gewicht der Lokomotive betriebsfähig 
43,7 t, des Tenders 30,5 t. Druck auf die Treibräder rund 17,3 t. 
auf das Drehgestell rund 16,4 t. Durchmesser der Treibräder 
7 Fufs 6 Zoll (rund 2,3 m). 

Four wheels coupled express passenger engine, 
North StafTordshire railway. The Railw. Eng. 
1892, Januar, S. 5> 

Genaue Zeichnung und Beschreibung dieser Schnellzug- 
Lokomotive, welche auf den Strecken Manchester — Stafford und 
Crewe — Derby in Anwendung ist. Sie hat eine Laufachse und 
zwei gekuppelte Treibachsen von 6 Fufs (1,83 rn) Durchmesser. 
Gewicht der Maschine betriebsfähig rund 58 t, des Tenders 
rund 35,6 t. 

Express locomotive for the Eastern Railway of 
France. Engg. 1892 (I), No. 1369, S. 391 und 
N T o. 1373. S. 507. 

Die Französische Ostbahn hat eine neue Lokomotiv-Typc 
gebaut, um schwere Züge mit grofser Geschwindigkeit zu be- 
fördern. Dieselbe hat den Flaman'schcn Doppelkessel, zwei 
Treibachsen und ein Truekgcstcll. Von den Treibachsen liegt 
die eine vor, die andere hinter der Feuerbuchsc. Das Arbeits- 
gewicht beträgt rund 55 t; davon kommen auf die Treibachsen 
32 t. Der Durchmesser der Treibachsen beträgt 2,09 m, Radstand 
= 3,<> m. 

Erecting a Locomotive. Iron Age 1892, S. 63. 

In den Stratford -Werken der Great Kastern Hahn wurde in 
<_) :i / A Stunden eine Maschine mit sechs Kuppclachsen nebst Tender 
zusammengesetzt. Die Maschine machte am Tage der Fertig- 
stellung ihre Probefahrt und wurde sofort in den Betrieb eingestellt. 

The fast run between New York and East Buffalo 
on the N. Y. C. and Hudson River railway, and 
a few notes upon English fast runs. The Railw. 
Eng. 1892, Januar, S. 15. 

Am 14. September v. J. wurde die Strecke zwischen New-Yoi k 
und IJuffalo, das sind 436 ! / a miles (rund 702 km) in 439 l /a Min - 
zurückgelegt. Aufenthalte: Albany 3 Min. 28 Sek.; Syrakus 
2 Min. 58 Sek. zum Maschinenwechsel; Fairport 7 Min. 50 Sek. 
Reine Fahrzeit 425 Min. 14 Sek. Durchschnittliche Geschwindig- 
keit 59,56 miles (95. S km), reine Geschwindigkeit 99,0 km in der 
Stunde. Die wesentlichen Abmessungen der benutzten drei Loko- 
motiven (mit Drehgestell und zwei Kuppelachsen), die Gewichte 
derselben und des Zuges werden angegeben. Mit den Ergebnissen 
dieser Fahrt werden die in England erzielten schnellsten Fahrten 
verglichen. 

Corridor cars for the Great Western Railway, 
England. Eng. News 1892, S. 422. 
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Der auf der Grofscn Westbahn in England zwischen London 
und Birkenhcad laufende neu in Dienst gestellte Zug aus fünf 
Wagen bestehend, die an einer Langseitc einen durchgehenden 
Flur haben, ist beschrieben. In der Mitte des Zuges befindet sich 
je ein Wagen erster, zweiter und dritter Klasse; an dem einen 
Ende ein kombinirter Wagen für dritte Klasse und Gepäck, an 
dem anderen ein Packwagen mit Zugführerraum. Die Personen- 
wagen sind 15 m lang, 2,75 m breit, die Flure sind 61 cm breit. 
Die Wagen sind mit Rauchsalons, Wasch- und Handgepäckräumen 
versehen. 

American Type of Freight Cars for Foreign Railways. 

Eng. News 1802, S. 422. 

Es werden die Vortheile der Güterwagen mit röhrenförmig 
gestaltetem Rahmen besprochen und deren Verbreitung in Amerika 
und anderen Ländern, insbesondere England, angeführt. 

Saloon car for New Zealand government railway. 

m. Zeichn. Eng-g. 1892 (I), No. 1372, S. 476. 

Die britische Eisenbahn auf Neuseeland hat eine Anzahl 
neuer Salonwagen eingestellt. Dieselben haben eine Länge von 
39 Fufs 6 Zoll (12,03 m) und sind 8 Fufs (2,4 m) breit. Sic 
enthalten vier Abtheile; einen Hauptraum (Salon), der etwa die 
eine Hälfte des Wagens einnimmt, und drei kleine Abtheile. 
Sämmtliche Räume münden auf eine Seitengalerie, die etwa auf 
die halbe Länge des Wagens sich erstreckt und nach aufsen durch 
ein eisernes Gitter abgeschlossen ist. Der Hauptraum hat an der 
einen Längswand Seitensitze, ferner fünf Quersitze, dazwischen den 
Durchgang. Von den drei kleineren Abtheilen sind zwei für je 
acht Reisende eingerichtet, der dritte ist der Waschraum. In 
Summa können, da der Hauptraum 20 Personen aufnehmen kann, 
30 Personen in diesen Wagen befördert werden. 

4. II 'erkstattseiiiHchtuugcn, 

The Jones car wheel rolling mill. Iron Age 1891, 

S. 403- 

Abbildungen und Beschreibung eines Walzwerkes zur Her- 
stellung flufseisemer Eisenbahnwagenräder in einem Stück. 

The Guntz system of molding car wheels by 
machinery. Iron Age 1891, S. 1024. 

Entwurf einer Giefserei für Wagenräder, welche besonders 
leistungsfähig sein und doch nur sehr wenige geschulte Arbeiter 
erfordern soll. Die Herstellung der Form wird nicht an einer 
und derselben Stelle begonnen und vollendet, sondern es tritt eine 
weitgehende Arbeitsteilung und zugleich eine Fortbewegung der 
Form von Arbeitsstelle zu Arbeitsstelle ein, so dafs jede einzelne 
Arbeitsverrichtung von derselben Person oft nach einander vor- 
genommen wird. In vier Stunden können 12o Räder geformt, 
gegossen und zum Kühlen in Gruben versenkt werden. Den Rest 
der täglichen Arbeitszeit nimmt die Reinigung und Stapelung der 
Räder, Herstellung von Formkernen usw. in Anspruch. 
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The Forsyth 100-ton scale. Iron Age 1891, S. 485. 

Beschreibung und Abbildung einer Vorrichtung zur Fest- 
stellung des Gewichtes grofser flüssiger Eisenmassen. Das Gefäfs. 
ein etwas länglicher Rotationskörper, ruht mit seiner waagerechten 
Drehachse auf dem sehr breiten Kopfe eines Taucherkolbens. Zum 
Zweck des Abwiegens wird das leere Gefäfs durch Senkung des 
Taucherkolbens auf die Plattform der Waage gebracht. Hierauf 
werden 60000 — 75000 Pfund des flüssigen Metalles eingelassen. 
Nach Feststellung des Gewichtes wird das Gefäfs mittelst des 
Taucherkolbens von der Waage abgehoben und durch entsprechende 
Drehung um seine waagerechte Achse, welche dabei in Verzahnung 
auf dem Kopfe des Taucherkolbens rollt, nach Bedarf entleert. 
Das Metall hält sich 10—12 Stunden in dem Gefäfs ohne merk- 
bare Abkühlung. 

Riveting machine. Iron Age 1891, S. 452. 

Genaue Darstellung und Beschreibung einer Nietmaschine für 
schweifs- oder flufseiserne Rohre mit mehr als einer Längsnaht. 
Die Niete werden von aufsen in die Löcher gesteckt; die Nict- 
köpfc innen werden mittelst Wasserdruckes hergestellt. 

j-. Beirieb und Verkehr. 
Ein Zug aus Compound -Lokomotiven. Railr. Gaz. 

1892, s. 325. 

Am 25. April 1892 verliefs ein Zug, der aus 21 Stück 
Compound-Lokomotiven der Balduin Locomotive Works gebildet 
war, den Bahnhof Philadelphia der Lehigh and Wabash Eisenbahn. 
Die Lokomotiven waren bestimmt für die Chicago and South Side 
Rapid Transit Railway. 

Die Trennung der Betriebskosten nach Leistungen 
im Personen- und Güterverkehr. Ztschr. f. Ii. u. D. 
1892, Xo. 23. S. 389—393. 

Aufsatz von VA. Lill. Ober-Inspektor der Oesterrcichischen 
Nordwestbahn. 

Ueber die Erhöhung der Reisegeschwindigkeit der 
Schnellzüge. Ztschr. f. E. u. D. 1892, Xo. 16, 

s. 257—204. 

Nach eingehender Betrachtung aller einschlägigen Verhältnisse 
gelangt der Verfasser, Ingenieur Alfred Birk, zu dem Schlüsse, 
dafs eine Verkürzung der Reisezeit der Schnellzüge allerdings 
durchführbar sei, dafs sie aber die Erhöhung der Fahrprei.x- 
zuschlägc bei diesen Zügen vom betriebstechnischen Standpunkte 
aus gerechtfertigt erscheinen lasse. 

Zur Theorie der Tarifbildung. Von Launhardt. 
Archiv f. Ebw. 1892. S. 535—549- 

Entgegnung auf die im Märzhefte des Archivs mitgetheilte 
Auseinandersetzung Offenberg's (Selbstkosten, Reisegesetz, Wagen- 
klassen-System). 
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Fahrpreise im Vorortverkehr von St. Petersburg. 

Archiv f. Kbw. 1892. S. 646. 

Personentarifreform und Zonentarif. Von Franz 
Ulrich, Geh. Regierungs-Rath, vortragender Rath 
im preussischen Ministerium der öffentl. Arbeiten. 
157 Seiten. Berlin 1892, Julius Springer. Preis 2,6oA 

Nach einer einleitenden Darstellung der Lage, in welcher 
sich die von den deutschen Regierungen in Angriff genommene 
Umgestaltung der Personentarife zur Zeit befindet, und der einer 
solchen entgegenstehenden Schwierigkeiten, wird der Begriff des 
sogenannten Zonentarifs klargelegt und eine Uebersicht über die 
zu dessen Einführung gemachten Vorschläge (Scharling. Brandon, 
Perrot, neuerdings Hertzka. zuletzt Engel) gegeben. Letztere 
werden sodann an der Hand der amtlichen Statistik einer Be- 
urteilung unterzogen, in welcher hauptsächlich die Unzulässig- 
keit einer Vergleichung zwischen der Personen- und der Brief- 
beförderung (»Personenporto«!), sowie die muthmafsliche Ein- 
wirkung einer den obigen Vorschlägen entsprechenden Herabsetzung 
der Personentarife auf die Selbstkosten der Beförderung und auf 
den Verkehr erörtert werden und der Nachweis erbracht wird, 
dafs für absehbare Zeit eine Verwirklichung jener Vorschläge aus- 
geschlossen erscheinen mufs. Hieran schliefst sich eine eingehende 
Besprechung der jüngst in Ungarn und Oesterreich vollzogenen 
Tarifreform und kürzere Angaben über die in anderen europäischen 
Staaten theils bereits erfolgten, theils geplanten Aenderungcn. 
Der Anhang bringt einen vollständigen Abdruck der in Ungarn 
und Oesterreich jetzt bestehenden Tarifvorschriften. 

In eleganter, überaus klarer Schreibweise und überzeugender 
Beweisführung geht der Verfasser mit den Phantasien moderner 
Volksbeglücker auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens ins Gericht. 
Die Beschränkung auf das Nothwendigc, die anschauliche Hervor- 
hebung des Charakteristischen — namentlich in der mitgetheilten 
Statistik — machen das Buch zu einer für jeden Gebildeten ver- 
ständlichen und in hohem Grade fesselnden Lektüre. Gegen das 
wüste Treiben mancher Tarifstürmer sticht die wissenschaftliche 
Ruhe der Darstellung und die Unbefangenheit, mit welcher der 
Verfasser fremde Bestrebungen würdigt, wohlthucnd ab. Von 
dem Inhalte des Buches mögen die Zurückführung des Schlag- 
worts Zonentarif auf seine wirkliche Bedeutung, die Widerlegung 
der gegnerischen Berufung auf Durchschnittszahlen (namentlich 
bezüglich der Platzausnutzung), sowie die im Endergebnisse 
anerkennende Beurtheilung der Tarifreform in Oesterreich-Ungarn 
besonders erwähnt werden. 

6. Bau-, Betriebs- und Werkstatts-Materialien* 

Portland cement. Its manufacture, use and testin g. 

The Railw. Eng. 1892, Januar, S. 6. 

Auszüge aus drei diesen Gegenstand betreffenden Abhand- 
lungen verschiedener Verfasser. In der letzten verdienen die 
Ausführungen des Ingenieurs William Smith Uber seine im Hafen 
n Aberdecn hinsichtlich des Einflusses des Seewassers auf den 

n gemachten Beobachtungen Beachtung. 



Digitized by Google 



Der Hartguss und seine Bedeutung für die Eisen- 
industrie. Von Julius von Schütz, Ingenieur des 
Grusonwerks. Zweite vervollständigte Auflage. 
Magdeburg 1890. 

Das vier Bogen starke Büchlein stellt nicht nur in klarer und 
sehr gedrungener Weise die Anfertigung der verschiedenen Hart- 
gufseisenarten dar, sondern giebt auch einen vortrefflichen Ueber- 
blick über die Verwendung des Hartgufscisens in der gesammten 
Industrie. Es ist somit besonders für eine Belehrung des Laien 
geeignet, wird aber auch jedem Eisentechniker, namentlich zum 
Nachschlagen, sehr willkommen sein. 

Versuche über das Verhalten des Flusseisens und 
Flussstahles in grosser Kälte. Von Köpke & Hartig. 

Civ.-Ing. 1892, S. 207. 

Die Steiner'schen Versuche geben Veranlassung, Schweifs- 
und Flufseisen in grofser Kälte zu untersuchen, wobei sich ergab, 
dafs Schweifseisen in der Kälte etwas starrer blieb als Flufseisen, 
dafs im übrigen letzteres sich durchaus normal verhielt und dem- 
nach das von Steiner behauptete ungünstige Verhalten nicht nach- 
weisbar war. Dagegen zeigte sich Flufsstahl in der Kälte sehr 
empfindlich gegen Schlagproben und wird deshalb vermuthet, dafs 
Steiner seiner Zeit die Versuche mit Flufsstahl vorgenommen habe. 

Oil as fuel. Iron Age, 1892, S. 498. 

Auf Grund von Versuchen ist der Heizwerth von Petroleum 
gegenüber bituminöser Kohle um 60 pCt., gegenüber Anthracit 
um 65 pCt. grofser bezeichnet. Als Vortheile der Pctrolcum- 
heizung für Maschinen werden aufserdem Ersparnifs an Bedienung, 
gröfscre Sauberkeit, die Haltung gleichmäfsigen Dampfdruckes und 
in hygienischer Beziehung die Vermeidung von Kohlenstaub an- 
geführt. 

7. Telegraphie und Signahvesen. 

Dreitheiliges Drahtspannwerk für eine über Haupt- 
und Vorsignal ununterbrochen durchgehende 
doppelte Drahtleitung. Von Feldmann. Centralbl. 
d. Bauverw., XII. Jahrg., No. 2, S. 17- 

Der Artikel bespricht an der Hand von Zeichnungen eine 
vereinfachte Anordnung der bereits in No. ji (Seite 213) des 
Jahrgangs 1890 dieser Zuschrift beschriebenen Vorrichtung. 

Fahrstrassen-Entriegelung durch das Zug-Schluss- 
zeichen. Von Feldmann. Centralbl. d. Bauverw., 
XII. Jahrg., No. 6, S. 60. 

Beschreibung einer versuchsweise eingeführten derartigen Hin- 
richtung nebst Skizze. 

Note sur le Signal de direction de la compagnie 
des chemins de fer de l'Est. Par M. Guillaume. 
m. Abb. Rev. gen. d. ehem. 1892, I, S. 92. 

Beschreibung und Zeichnungen der auf der genannten Bahn 
seit längerer Zeit angewandten Weichenspitzen-Signalc. 
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HalTs selbstthätiges Blocksignal. Von Petri. Central 
blatt der Bauverw., XL. Jahrg., No. 45, S. 447. 

Beschreibung mit Zeichnungen des selbstthätigen elektrischen 
Blocksignals der Hall Signal Compagny in New-Yorck. 

Elektrische Beleuchtung durch die Kraft des Windes. 

Elektr. Ztschr. 1892, Heft 16, S. 208. 

Kurze, dem Engineering entnommene Mittheilung, wonach 
ein Windmotor in der Müllerei von Carwardine & Comp, in der 
City-Road London die elektrische Beleuchtung des Etablissements 
besorgt, aufscrdem aber noch zwei Mühlsteine und einen Aufzug 
betreibt. Der Motor ist nach dem System Halladay mit einem 
Durchmesser von 9 m, die Dynamo-Maschine speist eine Batterie 
von 28 Zellen, welchen nach Bedarf die elektromotorische Kraft 
entnommen werden kann. 

Aehnliche Einrichtungen würden sich vielleicht für kleinere 
Stationen zur Beleuchtung des Bahnhofes und zum Wasserpumpen 
empfehlen lassen, wenn die Anlage- und Betriebskosten, welche 
nicht angegeben sind, sich nicht zu hoch stellen. 

8. Sekundär-, Industrie- etc. Bahnen, außergewöhnliche 

Systeme. 

Landwirtschaftliche und Industrie-Bahnen (Tertiär- 
bahnen). Verhandlungen in der Hauptversammlung 
der deutschen Landwirthschafts - Gesellschaft am 
18. Februar 1892 zu Berlin. Herausgegeben vom 
Direktorium der deutschen Landwirthschafts-Gesell- 
schaft, Berlin 1892. 

Das etwas über zwei Bogen starke Schriftchen enthält die 
Verhandlungen, welche seitens der deutschen landwirthschaftlichen 
Gesellschaft in der Hauptversammlung vom 18. Februar 18OJ 
geführt worden sind, und die sich auf einen schriftlichen Bericht 
des Herrn Eisenbahndirektors Kuhrt zu Flensburg stützen. Inhalt- 
lich ertheilt das Schriftchen in sehr übersichtlicher Form und 
gedrängter Kürze die Beantwortung der Fragen: »Wo und wie 
sollen die Tertiärbahnen gebaut werden?» »Wer soll dieselben 
bauen und wie ist der Betrieb auf denselben einzurichten?« »Welche 
Betriebskraft ist am besten für die Tertiärbahnen geeignet 0 « usw. 
Hierbei werden auch viele allgemeine Gesichtspunkte von hohem 
Interesse berührt, und enthalten somit die Verhandlungen mancherlei 
Hinweise auf die Entwickelung des Kleinbahnnctzes, wie eine 
solche in nicht allzu ferner Zeit für Deutschland zu erwarten steht. 

Elektrische Eisenbahnen. Ann. ind., Jahrg. 1892, 
I. Halbjahr, Seite 670. 

Kurzer Bericht über die finanziellen und technischen Ergebnisse 
der City und South London-Bahn, von denen die ersteren zu- 
friedenstellend, die letzteren wegen der hohen Kosten des elektrischen 
Betriebes zur Zeit noch unbefriedigend sind. Der Verkehr ist stark 
im Zunehmen begriffen und hat die Gesellschaft zur Beschaffung 
von weiteren zwei Lokomotiven und acht Wagen veranlafst. 
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g. Statistik. 

Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des 
Vereins deutscher Eisenbahn -Verwaltungen für 
das Rechnungsjahr 1890. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 
1892, No. 65, S. 988 u. 989. 

Auszug aus der unter diesem Titel von der geschäftsführenden 
Direktion des Vereins deutscher Eisenbahn -Verwaltungen vor 
kurzem veröffentlichten Statistik. 

Die deutschen Eisenbahnen im Jahre 1889/90. Ann. 
ind., Jahrg. 1802, I. Halbjahr, S. 580 ff. 

Darstellung der Verkehrsverhältnisse der deutschen Bahnen 
im Jahre 1889,90 unter Vergleichen mit den entsprechenden Ver- 
hältnissen der französischen Eisenbahnen. 

Deutschlands Getreideernte in 1890 und die Eisen- 
bahnen. Archiv f. Ebw. 1892, S. 597—621. 

Fortsetzung gleichartiger Mittheilungen in den Vorjahren 

Die oldenburgischen Eisenbahnen im Jahre 1890. 

Archiv f. Ebw. 1892, S. 648. 

Verwaltungsbericht der k. k. österreichischen Staats- 
bahnen für das Geschäftsjahr 1891. Verordn.-Bl. 
f. K. u. Sch. 1892, No. 57, S. 871 — 874 und No. 58, 
S. 888—890. 

Auszug aus dem von der k. k. General-Direktion der öster- 
reichischen Staatsbahnen kürzlich veröffentlichten Berichte. 

Die Eisenbahnen der österreichisch - ungarischen 
Monarchie im Jahre 1888 und die Hauptergebnisse 
der österreichischen Eisenbahnstatistik für das 
Jahr 1889. Archiv f. Ebw. 1892, S. 622. 

Ergebnisse des Staatseisenbahnbetriebes in Frank- 
reich im Jahre 1890. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1892, 
No. 65, S. 991 u. 992. 

Auszug aus dem für das Betriebsjahr 1890 veröffentlichten 
Vetwaltungsbcrichtc der französischen Staatsbahnen. 

Absolute Länge der italienischen Eisenbahnen. 

Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1892, No. 50, S. 787. 

Auszug aus der Veröffentlichung des Königlichen General- 
Inspektorates der Eisenbahnen, betitelt: »Erträgnils der Eisen- 
bahnen im Betriebsjahre 189 1/92.'« — Die Gesammtlängc der 
italienischen Eisenbahnen am 1. Januar 1892 betrug 13 453 km. 

Betriebsergebnisse der norwegischen Eisenbahnen 
im Jahre 1890/91. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1892. 
No. 61, S. 937 u. 938. 

Auszug aus der offiziellen norwegischen Eisenbahnstatistik. 
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Die Nebenbahnen in Belgien im Jahre 1890. Archiv 
f. Ebw. 1892, S. 640. 

Verbrauch der russischen Bahnen an Brennmaterial. 

Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1892, No. 53, S. 829. 

Der Verbrauch an den verschiedenen Feuerungsmitteln auf 
den russischen Bahnen in dem Zeitraum von 1881 bis einschliess- 
lich 1890 ist in einer Tabelle zusammengestellt. Bemerkenswerth 
ist der steigende Verbrauch an Petroleum, welcher von 116 Pud 
im Jahre 1881 bis auf 17 655 Pud im Jahre 1890 gewachsen ist. 

Das Staatseisenbahnnetz auf Sumatra. Archiv f. Ebw. 
1892. S. 650. 

Die Eisenbahnen der Erde. Von Kohl. Civ.-In^. 

1891, s. 565. 

Der Verlasser giebt aus einer Abhandlung im Archiv für 
Eisenbahnwesen (1800 S. .17-' und 1891 S. 430 u. 43 1 ) einen Auszug. 
Die Gcsammtlänge der Ende 1889 im Betriebe befindlichen Bahnen 
betrügt 595 767 km oder etwa das fttnfzchnfachc des Erdumfangs 
am Aequator. 

Die Eisenbahnen der Erde 1886 — 1890 und 1840—1890. 

Archiv f. Ebw. 1892, S. 490. 

Uebersicht der Entwickelung des Eisenbahnnetzes der Erde 
in den Jahren 1886 — 1891) mit Angaben über das Vcrhältnifs der 
Eisenbahnlänge zu dem Flächeninhalte und der Einwohnerzahl der 
einzelnen Länder; Uebersicht der auf die Eisenbahnen verschiedener 
Länder verwendeten Anlagekosten; Uebersicht der gesammten 
Eisenbahnentwickelung in den fünf Jahrzehnten von 1840—189«); 
Zunahme der Bahnlänge in den einzelnen Jahrzehnten; bildliche 
Darstellung der Gcsammtentwickclung. 

Hauptergebnisse. 
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Eisenbahnen in den malayischen Staaten. Archiv 
f. Hbw. 1892, S. 4 lü. 

Stand der Eisenbahnen in Argentinien im Jahre 1890. 

Yerordn.-Bl. 1. H. u. Sch. 1892, No. 24, S. 397. 
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Eisenbahnbetriebs-Ergebnisse der Vereinigten Staaten 
im Jahre 1890. Oesterr. Eisenbahnztg., XIV. Jahrg., 
Xo. 44, S. 318. 

Die Verkehrsanstalten und die Unfallversicherung 
im Jahre 1890. Archiv f. Ebw. IS92, S. 399. 

Auszug aus der amtlichen Statistik. 

10. Verwaltung, Gesetzgebung, richterliche Entscheidungen . 

Die Verwaltung der preussischen Staatseisenbahnen. 

Von F. Krönig, Regierungsrath, Mitglied der Königl. 
Eisenbahn- Direktion in Breslau. Erster, allgemeiner 
Theil. VIII und 359 Seiten, Breslau 1891. W. G. Korn. 

Die Einleitung (64 Seiten) enthält einen kurzen geschichtlichen 
Abiils der Eisenbahnpolitik in den wichtigeren Staaten Europas, 
eine kritische Erörterung über die Hauptsysteme der Eisenbahn- 
politik (Staatsbahn-, Privatbahn-, gemischtes System) und Quellen- 
Übersicht. 

Die weitere Darstellung, überschrieben »Allgemeiner Theil. 
Der Organismus der preufsischen Staatseisenbahnverwaltung«, zer- 
fällt in die nachbezeichneten Abschnitte: 

A) Eintheilung und geschichtliche Entwickelung der Ver- 
waltungsbezirke. 

B) Allgemeine Eintheilung der Verwaltung und der Verwaltungs- 
organe: leitende Organe (»Behörden«, deren Organisation 
im Einzelnen mitgetheilt wird), ausführende Organe, bei- 
räthliche Organe. 

C) Allgemeine Organisation des Verwaltungsdienstes: Ein- 
theilung der Hauptverwaltungszweige (Bahn-, Bau-, Trans- 
port-, allgemeine Verwaltung) in spezielle Dienstzweige, 
Obliegenheiten der Letzteren im Allgemeinen, gegenseitiges 
Verhältnils derselben . ( >rdnung des inneren und äufseren 
geschäftlichen Verkehrs usw. 

. D) Kontrolle und Aufsicht (innere Kontrolle, Kontrolle dm eh 
aufsenstehende Behörden usw.). 

E) Mafsregeln zur Fortbildung des Eisenbahnwesens (Statistik, 
Verwaltungsausschüsse usw. 

¥) Beziehungen zu anderen Eisenbahn Verwaltungen. 

G) Verhältnifs zu anderen Staatsverwaltungszweigen. 
Bei der Beurtheilung des Werks ist zuvörderst zu berück- 
sichtigen , dafs dasselbe der erste Versuch ist, den an sich ver- 
wickelten Stoff, welcher vielerlei zum Theil untereinander wenig 
oder gar nicht verwandte Gebiete menschlicher Thätigkeit und 
eine Unzahl von Gesetzen. Reglements und dergleichen umfafst. 
seinem ganzen Umfange nach wissenschaftlich zu behandeln. Das 
Bedürfnifs für eine derartige Arbeit , mag diese auch der Gefahr 
schnellen Vcraltcns in besonderem Mafse ausgesetzt sein, wird 
bei der immer steigenden Bedeutung der Eisenbahnverwaltungs- 
einrichtungen für unser gesammtes öffentliches und Verkehrsleben 
kaum zu bestreiten sein. Unter allen Umständen gebührt daher 
dem Verfasser für sein schwieriges Unternehmen der Dank der 
Ocffentliehkcit. Darüber, ob schon dieser Versuch als eine ge- 
lungene Lösung der gestellten Aufgabe gelten kann, wird ein ab- 
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schliefsendes Urtheil erst mit der Vollendung des Werks möglich 
sein. Einstweilen ist der (bereits anderwärts — vergl. Archiv 
für Eisenbahnwesen 1891. Heft 4 — geaufserte) Zweifel berechtigt, 
ob es sich nicht zur Erleichterung des Verständnisses und der 
Uebersicht empfohlen haben würde, den thatsächlich weit in die 
Einzelheiten eingehenden » allgemeinen« Theil wesentlich zu be- 
schränken und alsbald in die ausführliche Darlegung der Ver- 
waltungsgeschäfte einzutreten, diese aber mit den einfachsten Ver- 
hältnissen, nämlich denjenigen der untersten Verwaltungsorgane 
zu beginnen. Aus welchem Grunde übrigens auf die herkömmliche, 
den Ueberblick und die unvermeidlichen Bezugnahmen verein- 
fachende Eintheilung in Paragraphen verzichtet wird, ist nicht 
recht einzusehen. Als eine Aeufserlichkeit mag noch erwähnt 
werden, dafs die mehrfach wiederkehrende Bezeichnung der Ver- 
waltungsbehörden (Direktionen und Betriebsämter) als »Betriebs- 
körper« erster und zweiter Ordnung wenig glücklich erscheint. 

Die Schreibweise ist durchweg klar und anschaulich. Gründlich- 
keit und Beherrschung des Stoffs lassen nichts zu wünschen übrig. 
Schon jetzt darf das Werk als eine werth volle Bereicherung der 
Fachliteratur bezeichnet werden. 

Das Recht der Eisenbahnen in Preussen. Von Gleim. 
Erster Band, zweite Hälfte, erste Abtheilung. Dar- 
stellung des Eisenbahnbaurechts I., 202 Seiten, Berlin 
1892, F. Vahlen. Preis 3,60 Jk 

Die vorliegende Lieferung des bedeutenden Werks behandelt 
den gröfsten Theil der materiellen Reichsgrundsätze für den Eisen- 
bahnbau. Als Einleitung ist eine Erörterung Über den Inhalt und 
das Anwendungsgebiet des Eisenbahnbaurechts voraufgeschickt, an 
welche sich die Darlegung der allgemeinen Rechte und Pflichten 
des Unternehmers in Bezug auf den Bahnbau anschliefst. Von 
den weiteren, gewissermafsen den besonderen Theil bildenden Ab- 
schnitten, welche den Einflufs aller in Betracht kommenden Inter- 
essen auf die Anlage der Eisenbahnen betreffen, hat der erste und 
umfangreichste die öffentlichen Interessen zum Gegenstande. Im 
Einzelnen behandelt dieser Abschnitt das staatliche Recht der 
Planfeststellung, die Interessen des öffentlichen Verkehrs und der 
Landesverteidigung , sowie die polizeilichen Interessen , nämlich 
diejenigen der Wege-, Strom-, Deich-, Bau- und Feuerpolizei. 
In den Schlufsabschnitten gelangt die Einwirkung der Privat- 
interessen, namentlich auch derjenigen des Bergwerkseigenthums, 
sowie der Bedürfnisse der Post- und der Zollverwaltung zur Ent- 
wicklung. 

Die Wichtigkeit des Gegenstandes im Allgemeinen bedarf 
keines Beweises. Unter den zahlreichen schwierigen und bisher 
wenig geklärten Rechtsfragen von theilweise einschneidendster 
praktischer Bedeutung, welche in dem vorliegenden Bande erörtert 
werden, seien die nachstehenden hier hervorgehoben : Der Umfang 
der Machtvollkommenheiten, welche durch das Planfeststellungs- 
recht (§ 4 des Eisenbahngesetzes vom 3. November 1838) dem 
Minister der öffentlichen Arbeiten eingeräumt sind; die Einwir- 
kung des Bahnbaues auf die Wegeverhältnisse (besonderes Inter- 
esse beanspruchen die Auseinandersetzungen S. 2 18 ff. über die 
Verpflichtung zur Herstellung der Zufuhrwege und S. 233 ff. über 
die Recht>vethältnisse bei Wegeverlegungen); das Verhältnils des 



Digitized by Google 



15 



F.iscnbahnrechts zum Baufluchtengesetz (S. 264 ff); dasjenige des 
§ 14 des Eisenbahngesetzes zu den Grundsätzen des Privatrechts 
(S. 294 ff.)- Nunmehr dürften diese Schwierigkeiten als beseitigt 
anzusehen sein. 

Bei der Uebersichtlichkeit der Anordnung und der vollendeten 
Klarheit des Ausdrucks, welche das Werk auszeichnen, kann eine 
eingehende Beschäftigung mit demselben allen Betheiligten, be- 
sonders auch den mit Eisenbahnbauten beschäftigten Technik ein 
nicht dringend genug angerathen werden. 

Mittheilungen aus dem Gebiete des Enteignungs- 
rechts, insbesondere des Enteignungsverfahrens. 

Von Fritsch. Archiv f. Ebw. 1892, S. 505-534- 

Zusammenstellung der grundsätzlich wichtigen Entscheidungen, 
welche in den letzten Jahren seitens des preufsischen Ministeriums 
der öffentlichen Arbelten auf dem Gebiete des formellen Ent- 
ei^nungsrechts ergangen sind; Bemerkungen des Verfassers über 
die Rechtsfolgen der gütlichen Eigenthumsabtretung aufserhalb des 
Kntcignungsverfahrens (§ 16 des Enteignungsgesetzes vom 11. Juni 
1*74) und über die Dringlichkeitsbeschwerde (§ 34 a. a. O.). 

Erweiterung, Vervollständigung und bessere Aus- 
rüstung des preussischen Eisenbahnnetzes im 
Jahre 1892. Archiv f. Ebw. 1892, S. 568—596. 

Ausführliche Mittheilungen über den am 28. März 1S92 dem 
preufsischen Landtage vorgelegten Gesetzentwurf, betreffend die 
Erweiterung usw. der preufsischen Staatseisenbahnen: sechs neue 
Bahnlinien, zahlreiche Neuanlagen von zweiten Gleisen, Bahnhofs- 
umbauten u. dergl., umfangreiche Beschaffung von Betriebsmitteln. 
Daran anschliefscnd : Uebersichten über den derzeitigen Umfang 
des Staatsbahnnetzes, die zur Betriebseröffnung für 1 892/93 in 
Aussicht genommenen und die sonst im Bau belindlichen Bahn- 
strecken, über die Vertheilung des Gesammtnetzes auf die Pro- 
vinzen usw., über die Aufwendungen des Staats für Bahnbauten 
seit 1880, über die Leistungen der Betriebsmittel u. a. m. 

Entwurf des dem preussischen Landtage vorgelegten 
Gesetzes über die Bahnen unterster Ordnung. 

Archiv f. Ebw. 1892. S. 668. 

Abdruck des Gesetzentwurfs. 

Die Neuordnung des Eisenbahnwesens im Königreiche 
der Niederlande. I. Mit einer Uebersichtskarte. 
Von H. Claus. Archiv f. Ebw. 1892, S. 459—469. 

Durch das Gesetz vom 22. Juli 1890 haben drei Verträge 
die Bestätigung der gesetzgebenden Faktoren gefunden, welche 
die niederländische Regierung mit den drei Haupteisenbahn- 
gescllschaften des Landes im Anfange des Jahres 1890 abgeschlossen 
hat. Der hauptsächliche Inhalt dieser Verträge besteht in Folgendem : 
Das Unternehmen der niederländischen Rheineisenbahn- 
gescllschaft geht in den Besitz des Staats über. Der Betrieb 
dieses Unternehmens wird der Gesellschaft für den Betrieb 
von Staatsbahnen übertragen. Die letztgenannte Gesell- 
schaft behält den Betrieb der bisher von ihr verwalteten, 
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dem Staate gehörigen Linien zum Theil, während in die 
Verwaltung einzelner dieser Strecken nunmehr die holländische 
Eisenbahngescllschaft eintritt und der Rest derselben beiden 
übrigbleibenden Gesellschaften zum gemeinschaftlichen Be- 
triebe anheimfallt. Aufserdem verbleiben unter der Leitung 
der holländischen Eisenbahngesellschaft die von ihr bisher 
betriebenen, theilweise ihr selbst, theilweise dem Staate 
gehörenden Bahnlinien. In den Verträgen sind ferner im 
Einzelnen die Bedingungen festgesetzt, unter welchen der 
Staat den Gesellschaften die jetzt in seinem Eigenthum 
stehenden Eisenbahnen überläfst und zur etwaigen eigenen 
Uebernahme des Betriebs berechtigt ist. 
Das Ergebnifs dieser Neuordnung lafst sich sonach dahin zu- 
sammenfassen, dafs nunmehr der Betrieb des gesammten nieder- 
ländischen Bahnnetzes unter Aufsicht des Staats von zwei Gesell- 
schaften, der holländischen und derjenigen für den Betrieb von 
Staatsbahnen geleitet wird. 

Der vorliegende Theil des Aufsatzes enthält eine Uebersicht 
über den bisherigen Gang der Eisenbahnpolitik in den Nieder- 
landen und über den Inhalt der bezeichneten Verträge, sowie 
einen wörtlichen Abdruck (in Uebersetung) des Gesetzes vom 
22. Juli 1890 und der mit der Rhein- und Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft abgeschlossenen Verträge. 

Die Eisenbahnen auf Java. II. Von Snethlage. Archiv 
f. Ebw. 1892, S. 550-567. 

Auf Grund einer Betrachtung der Entwickelung, welche das 
Eisenbahnwesen in Java genommen hat, gelangt der Verfasser zu 
dem Ergebnisse, dafs für Java der Staatsbahnbetrieb dem Systeme 
der Privatunternehmung vorzuziehen ist. 

Oesterreichisches Gesetz vom 25. November 1891, 
betreffend die Erwerbung der galizischen Karl- 
Ludwigsbahn für den Staat. Archiv f. Ebw. 1892, 

S. 423. 

Abdruck des Gesetzes und des zugehörigen Uebereinkommens. 

Zum Markensystem. Von A. Huller. Ztg. D. E.-V. 
1892. S. 179. 

Verfasser spricht für das Markensystem und sucht die dagegen 
erhobenen Einwände zu entkräften oder durch Verbesserungs- 
vorschläge zu beseitigen. 

11. Allgemeines, 

Formosa and its railways. Engg. 1892 (I). No. 1369, 
S. 369: N f >- 1375, S. 546: No. 1376, S. 577- 

Mittheilungen über die Insel Formosa in geographischer und 
geologischer Beziehung und über die Entwickelung der Eisen- 
bahnen dortselbst. 



brück: iuncke \ueter, Berlin SO., Köpenickerstr. 114. 
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MITTHEILUNGEN 

aus der 

Tagesliteratur des Eisenbahnwesens. 



1892. JULI — OKTOBER. Heft 4/5. 



/. Bahnprojekte. Vorarbeiten. 

Das Linienprogramm des Wiener Stadtbahnnetzes. 

(Mit einer Kartenbeilage.) Ztschr. f. E. u. D. 1892, 
No. 29, S. 487 —493. 

Der Artikel enthält eine eingehende Beschreibung der ein- 
zelnen Hauptbahn- und Lokalbahnlinien des Stadtbahnnetzes. 

2. Bau. 
Brücken. 

Railway Structures. The Railw. Eng., April 1892. 

Aus einer längeren Folge von Aufsätzen, von denen der vor- 
liegende die Blechträger behandelt. 

Two Long Span Plate Girder Bridges. Eng. News. 

1892, 2. April. 

Es wird angegeben, dafs in Nordamerika die Anwendung von 
Blechträgern für Spannweiten von 4,5 — 23 m allgemein üblich sei, 
dafs man in neuester Zeit aber ebenso allgemein bis 30 m' gehe. 
Als Beispiele noch gröfserer Spannweiten werden die Beaver- 
Brücke zu Newport, Lawrence Co. Pennsylvania, welche drei 
Oeflfnungen von 31,4 m Spannweite, und die Mattabesset-Brücke 
zu East Berlin, Connecticut, welche eine Oeffnung mit 31,35 m 
langen Trägern hat, beschrieben und abgebildet. 

Calculs de rSsistance des ponts metalliques. m. Abb. 
Par M. Jules Michel et M. Gascougnolle. Rev. gen. 
d. ehem. 1892, I, S. 125. 

Entwickelung der Formeln, welche bei Berechnung der 
eisernen Brückenüberbauten der Paris-Lyon-Mittelmeer Eisenbahn- 
Gesellschaft angewendet werden und Zusammenstellung der Rech- 
nungsergebnisse für Brücken von 5 — 60 m Spannweite. 

Contribution ä l'etude des ponts mätalliques Obser- 
vation practiques sur un cas special, m. Abb. 
Par M. A. Hauet. Rev. gen. d. ehem. 1892, I, 

S. 310. 

Die Beobachtungen sind an einer Bahnüberführung mit kon- 
tinuirlichen Brückenträgern über drei Üeffnungen von 5,60, 8,60 

l 
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und 5,60 m gemacht. Durch die mittlere Oeffnung führt eine 
zweigleisige Eisenbahn, auf der bei den bestehenden Betriebs- 
verhältnissen die Lokomotiven häufig unter der Brücke zu halten 
haben. Es hat sich nun gezeigt, dafs die Blechwand der Träger 
in einer beunruhigenden Weise durch die Einwirkungen der aus 
den Lokomotiven entweichenden Gase angegriffen und über den 
Gleisen der unteren Bahn sogar vollständig zerstört worden ist. 
Aufserdem bewirkte die Belastung der Trägermitten durch die 
Lokomotiven ein Aufkippen der Trägerenden um 6 — 7 mm. Zur 
Beseitigung dieser Mängel hat man, da weder eine Verankerung 
der Trägerenden noch ein Ueberzug des Metalls für zweckmäfsig 
erachtet wurde, die Träger in ihren mittleren Theilen so verstärkt, 
dafs das Material mit nur 3 kg pro Quadratmillimeter in Anspruch 
genommen wird. Man hofft, dafs diese Anhäufung des Materials 
für eine lange Reihe von Jahren genügen werde, ehe dessen theil- 
weise Zerstörung einen Umbau der Brücke nöthig machen wird. 

Portable Army Bridge. Iron Age 1892, S. 1168. 

Für die russische Armee ist eine tragbare stählerne Kriegs- 
brücke seitens der Cockerill-Gesellschaft hergestellt worden. Die 
einzelnen Brückcntheile, die zum Zusammensetzen der verschiedenen 
Gruppen gebraucht werden, sind vollständig gleich gebildet, so- 
dafs eine Sortirung unnöthig wird. Alle Theile sind geradlinig 
begrenzt, um den Transport zu erleichtern; dieselben sind nicht 
über 160 kg schwer- Die vollständige Brücke ist 30 m lang und 
wiegt 22,8 t. Die Entfernung der Hauptträger beträgt 3 m. Die 
Verbindung der einzelnen Theile geschieht durch Bolzen und Splinte. 
Bei den Versuchen wurde die Brücke in l Stunde 50 Minuten 
zusammengesetzt. 

Railway on the River Pecos. Railw. Eng., April 1892. 

Der über die Pecos-Schlucht geführte Viadukt hat Ö65 m 
Länge und über dem Wasserspiegel 100 m Höhe. Er ist der 
zweithöchste Viadukt der Welt und hat 48 Öffnungen, die meist 
mit Blechträgcrn überspannt sind 

Die seitliche Standsicherheit von eisernen Brücken 
ohne oberen Querverband. Von Fr. Jebens. 
Centralbl. d. Bauverw., XII. Jahrg., No. 14, S. 148. 

Die Zusatzkräfte und Nebenspannungen eiserner 
Fachwerk -Brücken. Von Fr. Engesser. I. - Die 
Zusatzkräfte. Berlin 1892. Julius Springer. V und 
83 Seiten in 8° mit 58 Abbildungen. Preis 3 A 

Eisenbahnbrticke über den Deimefluss. Von Schnebel. 
Centralbl. d. Bauverw., XII. Jahrg., No. 32, S. 333- 

Der Artikel bringt Notizen mit Zeichnungen Uber die Kon- 
struktion, Ausführung, Kosten usw. der auf der Linie Labiau — 
Tilsit gelegenen Brücke und besonders der in derselben eingebauten 
Drehbrücke. 
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Die Wirkungen bewegter Lasten auf eiserne 
Brücken. Von Z. Centralbl. d. Bauverw., XII. Jahr- 
gang, No. 15, S. 159- 

Bemerkungen zu einer in Glaser s Annalen Bd. 29, Heft 6, 
erschienenen Abhandlung über diesen Gegenstand. 

Wirkung bewegter Lasten auf eiserne Brücken. 

Von Glauser, Ingenieur. Centralbl. d. Bauverw., 
XII. Jahrg., No. 19, S. 199. 

Erwiderung auf die in No. 15 des Centralblatts S. 15Q ge- 
machten Bemerkungen des Herrn Z. 

Die Wirkungen bewegter Lasten auf eiserne 
Brücken. Von Dr. H. Zimmermann. Centralbl. 
d. Bauverw., XII. Jahrg., No. 20, S. 215. 

Entgegnung auf die Erwiderung des Herrn Ingenieur Glauser 
in No. 19 S. 199 des Centralblatts. 

Der Werth der Belastungsproben eiserner Brücken. 

Von Z. Centralbl. d. Bauverw., XII. Jahrg., No. 13a, 
S. 143. 

Der Artikel warnt unter Anführung eines Beispiels vor der 
Ucberschätzung des Werthes der Belastungsproben eiserner Brücken. 

Ueber den Werth der Belastungsproben eiserner 
Brücken. Von G. Centralbl. d. Bauverw., XII. Jahr- 
gang, Xo. 19, S. 197. 

Verfasser spricht sich im Gegensatz zu dem Verfasser des 
Artikels in No. 13 a desselben Blattes für Vornahme von Be- 
lastungsproben selbst bei den kleinsten Brücken mit eisernem 
Oberbau aus, weil häufig Schäden ausschliefslich in Folge der 
Vornahme von Belastungsproben aufgedeckt worden seien. Die 
Anwendung dieser Prüfungsart bezwecke durchaus nicht, einen 
unbedingten Nachweis für die Sicherheit der Bauwerke zu liefern, 
wohl aber, in Ergänzung der alljährlich stattfindenden eingehenden 
Untersuchung derselben, ein ferneres Beobachtungsmaterial zu 
sammeln, aus dessen näherer Prüfung unter Umständen werthvolle 
Schlüsse über eine vorhandene oder eine herannahende Unsicher- 
heit der Bauwerke gezogen werden könne. 

Ueber den Werth der Belastungsproben eiserner 
Brücken. Von Z. Centralbl. d. Bauverw.. XII. Jahr- 
gang, No. 25, S. 265. 

Entgegnung auf den bezüglichen Artikel in No. 19 S. 197 
des Centralblatts. 

Die neuen französischen Vorschriften für den Bau 
und die Unterhaltung eiserner Brücken. Von 

Mehrtens. Centralbl. d. Bauverw., XII. Jahrg., N0.26, 

S. 277. 

1* 
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Ueber den Werth der Belastungsproben eiserner 
Brücken. Von Fr. Engesser. Centralbl. d. Bauverw., 
XII. Jahrg., No. 27, S. 288. 

Verfasser wendet sich gegen die Angaben und Forderungen 
in No. 19 des Ccntralblatts, tritt den Ausführungen in No. 25 des 
Centralblatts vollständig bei, und erklärt die Belastungsproben in 
einzelnen besonderen Fällen für Aufschlufs gebend, legt aber ent- 
schieden Verwahrung dagegen ein, dafs die Belastungsproben auch 
auf die kleinsten Bauwerke, bis zu 2 m Stützweite ausgedehnt 
werden. 

Oberbau. 

Die Lücke am Schienenstoss. Von Wiesner. Central- 
blatt d. Bauverw., XII. Jahrg., No. 24, S. 260. 

Die Notiz erzählt von einem Versuch der gemacht wurde, 
um den Einflufs der Stofslücken auf die beim Befahren auftretenden 
Stofswirkungen noch weiter zu erproben. 

Zu diesem Zwecke wurden in einem gut liegenden Neben- 
gleise die Schienenköpfe an mehreren Stellen genau über den 
Querschwellen mit Einschnitten von etwa 3 mm Tiefe und 1,5 bis 
3 cm Breite versehen und darüber hinweg wiederholte Probe- 
fahrten mit einer Lokomotive und einer Draisine ausgeführt. Es 
ergab sich bei den Fahrten mit der Lokomotive, dafs erst bei 
einer Breite der Einschnitte von 3 cm eine auf der Lokomotive 
kaum fühlbare, sehr unbedeutende Einwirkung wahrgenommen 
werden konnte, während ein neben dem Gleise mit dem Ohr 
möglichst nahe bei den künstlichen Lücken aufgestellter Beobachter 
beim Ueberschreiten der Lücke durch die Lokomotivräder ein 
kaum merkbares, beim Ueberfahren der Tenderräder ein etwas 
deutlicheres Geräusch hörte. Das Geräusch schien mit wachsender 
Geschwindigkeit nicht zu-, sondern eher abzunehmen. Beim Ueber- 
fahren der Einschnitte mit der Draisine, die jeden Schienenstofs 
selbst bei ziemlich neuem Oberbau deutlich anzeigt, war keinerlei 
Einwirkung wahrzunehmen. Hiernach — schliefst der Verfasser 
der Notiz — ist der unruhige Gang der Fahrzeuge an den Schienen- 
stöfsen, auch bei den gröfsten zur Zeit bei stumpfen Stöfsen üblichen 
Schienenlängen, wohl lediglich eine Folge der durch die mangel- 
hafte Verbindung der Schienenenden hervorgerufenen Unstetigkeiten 
(Absätze oder Winkel) der Lauffläche. 

Ueber die Lücke am Schienenstoss. Von F. A. Gelbke. 
Centralbl. d. Bauverw., XII. Jahrg., No. 27, S. 287. 

Der Artikel bringt noch einige Ergänzungen zu den Mit- 
theilungen des Herrn Wiesner in No. 24 desselben Blattes. 

Die Stossverlaschung der Breitfussschienen. Von 

A. Wöhler. Centralbl. d. Bauverw., XII. Jahrg., 
No. 20, S. 209. 

Durch Abbildungen veranschaulichte und im Text erläuterte 
Stofsverbindung mittelst Brücke und zweier über dem Schienen- 
fufse liegender oberen, durch Hakenschrauben niedergezogener 
Laschen. 
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Zur Frage der Schienenbefestigung. Von Dr. H. 

Zimmermann. Centralbl. d. Bauverw., XII. Jahrg., 
No. 22, S. 233. 

Zur Stossverlaschung der Breitfussschienen. Centrai- 
blatt d. Bauverw., XII. Jahrg., No. 23. S. 243. 

Zwei Bemerkungen der Herren A. Haarmann und Dr. H. 
Zimmermann zu dem Artikel in No. 29, S. 209 des Centralblatts 
»Die Stofsverlaschung der Breitfufsschienen« von Herrn Geheim- 
rath Wöhler. 

Zur Stossverlaschung der Breitfussschienen. Centrai- 
blatt d. Bauverw., XII. Jahrg., No. 29a, S. 311. 

Entgegnungen des Herrn Geheimrath Wöhler auf die Aeusse- 
rungen der Herren A. Haarmann und Dr. H. Zimmermann in 
No. 23 des Centralblatts. 

Note sur les resultats aux quels ont donne lieu les 
essais de traverses metalliques du type Post et 
Braet placees sur la ligne d'Anvers a Bruxelles, 
comparativement a une voie avec traverses en 
chene posee sur la meme partie de ligne. m. Abb. 
Par M. Janssen. Rev. gen. d. ehem. 1892, I, S. 315. 

Bei dem Vergleich hat sich herausgestellt, dafs der Oberbau 
mit eichenen Schwellen erheblich geringere Unterhaltungskosten 
verursacht hat als der mit metallenen Schwellen von 75 kg Ge- 
wicht. Der Grund hierfür liegt zum wesentlichen Theil darin, dafs 
das aus Steinschlag bestehende Bettungsmaterial unter den eisernen 
Schwellen zu Pulver zerdrückt wird, zuletzt in einen schlamm- 
artigen Zustand übergeht und nach wenigen Jahren ersetzt werden 
mufs. Der Oberbau mit metallenen Schwellen hat ferner trotz 
aller Vorsicht stets kleine Seitenverschiebungen gezeigt, die bei 
demjenigen mit eichenen Schwellen nicht vorgekommen sind. 

Die metallenen Schwellen an sich betreffend, hat man ge- 
funden, dafs bei einer verhältnifsmäfsig grofsen Zahl sich Risse 
gebildet haben, die von den zur Aufnahme der Klemmplatten und 
Befestigungsbolzen dienenden Löchern in der Schwellendccke aus- 
gehen, ein Umstand, der wohl auf die SprÖdigkeit des Materials 
und die Befestigungsweise der Schienen zurückzuführen ist. Der 
Verfasser meint, dafs schon beim Ausstanzen der Löcher sich an 
dem Umfange nicht erkennbare Haarrisse bilden, die unter der 
Wirkung des rollenden Materials sich allmählich vergröfsern. 

j. Betriebsmittel. 

Montage d'une locomotive en dix heures. Par 

M. Sauvage. m. Abb. Rev. gen. d. ehem. 1B02, I, 
S. 154- 

In den Werkstätten der Great Eastern Railway zu Stratford 
ist innerhalb 10 Stunden am 10. und 11. Dezember 1891 eine 
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dreiachsige Lokomotive vollständig bis zur Indienststellung am 
1 1 . Dezember montirt. Der Fortgang der einzelnen Arbeiten 
wird beschrieben. Vergl. Engincering 1891, S. 725. 

Broad gange express passenger engine „Lord of 
the Isles", Great Western Railway. The Railw. 
Eng. 1892, Februar, S. 29. 

Beschreibung und Abbildung dieser von Daniel Gooch ent- 
worfenen, im Jahre 1851 gebauten Lokomotive, welche im Jahre 
1881 aufser Dienst gestellt wurde, nachdem sie 789 300 englische 
Meilen (1270000km) durchlaufen hatte, ohne dafs ihr Kessel 
erneuert worden wäre. Ein Verzeichnifs sämmtlicher Schnellzug - 
Lokomotiven der Great- Western-Bahn gleicher Bauart (mit einem 
Treibrade) nebst Angabe des Jahres der In- und Aufserdienst- 
stellung und der Gesammt-Wegleistungen vor Erneuerung der 
Kessel ist beigefügt. 

Mixed traffic engine, London and South Western 
Railway. The Railw. Eng. 1892, März, S. 57. 

Beschreibung und Abbildung einer dreiachsigen Lokomotive 
mit Tender, bestimmt, sowohl Schnellzüge als auch Güterzüge zu 
befördern. Die bisher beschafften derartigen Lokomotiven sollen 
sich sehr gut bewährt haben. Die beiden Vorderachsen sind ge- 
kuppelt und haben 6 Fufs (1,83 m) Durchmesser. Die Loko- 
motiven haben Steigungen von l : 60 bis zu drei englischen Meilen 
(4,8 km) Länge zu überwinden und schleppen Züge bis zu 660 t 
Gewicht. 

La nouvelle locomotive Compound ä quatre cylindres 
et ä grande vitesse du chemin de fer du Nord. 

m. Abb. Par M. du Bousquet. Rev. gen. d. ehem. 
1892, I, S. 324. 

Ausführliche Beschreibung der Maschine mit vier Cylindern, 
von den die beiden für hohen Dampfdruck aufsen, die mit nie- 
drigem innen liegen und Mittheilung der Ergebnisse der mit ihr 
gemachten Versuche. 

An Experimental Locomotive. Iron Age, 1892, 
S. 969. 

Eine Versuchslokomotive von 39 t Gewicht, wovon 23 t auf 
den zwei Triebachsen, ist in der Purdul Universität aufgestellt. 
Die Triebräder laufen auf gleich grofsen , darunter befindlichen 
Rädern, die einen schienenkopfähnlichen Radkranz haben . und 
deren Achsen festgclagert sind. Durch hydraulisch betriebene 
Bandbremsen, welche mit diesen Unterrädern verbunden sind, 
kann die Reibung zwischen Triebrad und Schiene, den jeweiligen 
Neigungsverhältnissen und Witterungs Verhältnissen entsprechend, 
künstlich erzeugt werden. Zur Messung der Zugkraft sind mit 
der durchgehenden Zugstange Dynamometer in Verbindung ge- 
bracht. 
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Note sur l'entretien des chaudieres de locomotives 
dans les ateliers du chemin de fer du Nord. 

m. Abb. Par M. Keromnes. Rev. gen. d. ehem. 
1892, I, S. 140. 

Fortsetzung und Schlufs des Artikels. (Vergl. Heft 2 d. J., S. Q.) 

Locomotive Boilers. Vortrag, gehalten vor der 
Januar-Versammlung des New England Railroad 
Club. The Railw. Eng., April 1892. 

Als die wichtigsten Forderungen , die an einen Dampfkesels 
zu stellen sind, werden bezeichnet: 

a) Heiz- und Rostfläche sollen so beschaffen sein, dass sie 
bei gewöhnlicher Kohle mehr Dampf liefern, als ungünstigsten 
Falls verbraucht werden kann; 

b ) Gröfste Einfachheit im Bau ; 

c) Möglichst wenig Theile und Einzelstücke, um Anlage- und 
Unterhaltungskosten möglichst gering zu machen; 

d) Allerbestes Material; Bemessung der Stärken nach dem 
Gesichtspunkt gleicher Anstrengung; 

e) die Rostflächc an sich und die freie Rostfläche können 
nicht zu grofs gemacht werden; 

f) die Feuerbüchsc soll möglichst geräumig sein; 

e) die Verbiegungen unterworfenen Theile sollen aufs kräftigste 
versteift sein; doch sollen Versteifungen so angebracht sein, 
dafs sie nicht hindern. 

Im Einzelnen werden besprochen die Feuerbüchse, Speise- 
vorrichtung, Röhren, Kesselwand, Arten der Kessel, Herstellung 
(Vernietung usw.), Probe. 

The Design and Construction of Railway Carriages 
and Wagons. The Railw. Eng., April 1892. 

Aus einer fortlaufenden Reihe von Aufsätzen, deren vor- 
liegender über das Austrocknen der gefällten Hölzer handelt. 

The American cars for the South Eastern Railway. 

The Railw. Eng. 1892, Februar, Seite 36. 

Beschreibung und Abbildungen der Wagen, welche die South 
Eastern Bahn (England) zur Bildung eines »Club -Zuges« aus 
Amerika bezogen hat. Der Zug besteht aus sechs Wagen, nämlich : 
l Gepäckwagen, 1 Speisewagen, 4 Gesellschaftswagen (drawing 
cars). Die Beleuchtung erfolgt mittelst elektrischen Glühlichtes, 
welches durch Akkumulatoren erzeugt wird, die Heizung durch 
warmes Wasser nach System Baker. Der englische Berichterstatter 
kann sich mit der Einführung dieser Wagen aus Amerika nicht 
befreunden. (Vergl. Heft 1 d. J., S. 13.) 

The New Triple valve of the New- York Air Brake 
Company. The Railw. Eng., April 1892. 

Das ältere Sehnellbremsventil hat 32 . das neue 52, das der 
Westinghouse-Bremse 27 Theile. Alle drei Ventile sind abgebildet 
und beschrieben. Das ältere Ventil der New-York Air Brake Co. 
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wirkte bei den Versuchen in der Fabrik und bei den Fahrten 
von Güterzügen auf 70 Bahnen günstig, bis unlängst bei einem 
Versuch mit 50 Wagen auf der Chicago, Burlington und Quincy- 
Bahn sich zeigte, dafs die Schnellbremsung nicht Über den 
17. oder 18. Wagen hinaus sich erstreckte. Die Gesellschaft 
konstruirte daraufhin das neue Ventil, welches in Burlington einer 
eingehenden Prüfung unterzogen, wobei sich das neue Ventil in 
trefflicher Weise bewährt hat. Es stellte sich indessen insofern 
eine neue Schwierigkeit ein, dafs die Bremsklötze nach Noth- 
bremsungen nicht ganz so schnell loslassen, als erwünscht wäre. 

4. Werkstattseinrichtungen. 
Portable Hydraulic Riveter. Iron Age 1892, S. 1124. 

Beschreibung einer leicht transportirbaren , an einem Tau 
aufgehängten Nietmaschine, bei welcher Vorhalter und der Druck - 
cylinder an einem gemeinsamen Gufsstück befestigt sind. Die 
Maschine ist zur Nietarbeit an schweren Blechen bestimmt. 



j-. Betrieb und Verkehr. 

Die Petroleumeinfuhr Über die Weserhäfen und die 
Deutsch-Amerikanische Petroleumgesellschaft, mit 
besonderer Berücksichtigung der vorhandenen 
Betriebsanlagen. Vortrag, gehalten im Architekten- 
und Ingenieur -Verein zu Hannover vom Ober- 
Regierungs-Rath Thome. Archiv f. Ebw. 1892, 

s. 709—741. 

Interessante Ausführungen über die Entwicklung, welche der 
deutsche Petrolcumhandcl, namentlich derjenige der Weserhäfen, 
bisher genommen hat und demnächst voraussichtlich nehmen wird, 
und über die Einrichtung der Schiffe und der grofsartigen Schuppen-, 
Fabrikations- und ähnlichen Anlagen in den Weserhäfen, mittelst 
deren dieser Handel betrieben wird. Mittheilungen über die 
amerikanische Standard Oil Company und die von dieser ge- 
gründete Deutsch-Amerikanische Petroleumgesellschaft. 

Der Verkehr Londons mit besonderer Berück- 
sichtigung der Eisenbahnen. Von Gustav Kemmann. 
Berlin 1892. Julius Springer. VI und 197 Seiten in 
Folio mit 100 Abbildungen im Text und 8 Plänen. 
Preis 40 Jk. 

Le tarif par zones pour le transport des voyageurs 
en Hongrie. m. Abb. Par M. Alfred Mange. 
Rev. gen. d. ehem. 1892, I, S. 167. 

Eingehende Besprechung des ungarischen Zonentarifs und Ver- 
gleichung desselben mit den neuen französischen Tarifen. 
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Ein amerikanisches Urtheil über den Zonentarif. 

Archiv f. Ebw. 1892, S. 847. 

Der Board of Railroad Commissioners des Staats Massachusetts 
hat sich in einem ausführlichen Gutachten gegen die Uebertragung 
des österreichischen oder des ungarischen Tarifsystems auf die 
Eisenbahnen in Massachusetts ausgesprochen. 

6. Bau-, Betriebs- und Werkstatts- Materialien. 

Das Gefüge der Schienenköpfe. Von Prof. A. Martens 
in Berlin. Stahl und Eisen, No. 9 vom 1. Mai 1892, 
Seite 406 ff. 

Kritik eines vom Geheimen Bergrath Dr. H. Wedding am 
13. Oktober 1891 im Verein für Eisenbahnkunde gehaltenen, im 
Heft 11, 18QI, Seite 879 und folgende der oben bezeichneten Zeit- 
schrift veröffentlichten Vortrages über denselben Gegenstand. Es 
wird der Beweis unternommen, dafs die Folgerungen Wedding s 
aus seinen an Querschnittsschliffen einer Goliathschiene gemachten 
mikroskopischen Beobachtungen unzutreffend seien. Insbesondere 
wird die Annahme, dafs im Querschnitte dieser Schiene mehrere 
Zonen zu unterscheiden seien, die eine verschiedene Dichtigkeit 
des Stoffgefüges aufweisen, und dafs die weniger dichten Theile 
zahlreichere Poren enthalten, als die dichteren, für irrthümlich 
erklärt und behauptet, dafs Wedding das Gefüge der Schienen 
garnicht aufgedeckt habe. Die Ausführungen werden auf die 
Ergebnisse der von Martens an dem auch von Wedding benutzten 
Probestück vorgenommenen Untersuchungen gestützt. 

Das Geftige der Schienenköpfe. Erwiderung auf den 
Aufsatz des Professors A. Martens auf S. 406 u. f. 
der Zeitschrift Stahl und Eisen, von Dr. H. Wedding 
in Berlin. Ebenda No. 10, 1892. 

Es wird der Beweis versucht, dafs die Einwendungen von 
Martens gegen die von Wedding aus seinen Beobachtungen an 
Querschnittsschliffen einer Goliathschiene gezogenen Schlüsse nicht 
stichhaltig seien. Zwar wird zugegeben, dafs es möglich ist, die 
äufserc Erscheinung des Lichtreflexes, welche vom Gefüge ab- 
hängig ist, durch die Art des Polirens fortzuschaffen, aber nicht, 
dafs die seiner Zeit vorgelegte belgische Goliathschiene nicht einen 
von dem Gefüge abhängigen Lichtreflex gezeigt hat. Auch hält 
Wedding daran fest, dafs er das wahre Gefüge der Schiene auf- 
gedeckt habe, und dafs seine Angaben über das Vorkommen von 
Blasenräumen zutreffend seien. 

Note sur les differences de resultats dans les essais 
par traction. Par M. Oursei. Rev. gen. d. ehem. 
1892, I, S. 246. 

Der Aufsatz beschäftigt sich mit den Ursachen der ver- 
schiedenen Versuchsergebnisse bei Versuchsstäben aus demselben 
Metallstück unter Hinweis auf Versuche mit Achsen, Radreifen, 
Kesselblechen und verschiedenen Eisenstäben. 
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S. Sekundär-, Industrie- etc. Bahnen, aufsergeivö'hnliche 

Systeme. 

Das Lokalbahnwesen und die Landtage. Ztschr. f. 
E. u. D. 1892, No. 29, S. 479—486. 

Aufsatz vom Ingenieur Alfred Birk. 

Leistungen und Fortschritte der Schmalspurbahnen. 

Von F. Zesula. Ztschr. f. Lokalb. 

Mittheilungen über die Leistungen mehrerer Schmalspurbahnen 
des europäischen Kontinents und im Speziellen der k. k. Bosna- 
bahn, sowie über die Aussichten der weiteren Entwickelung des 
Schmalspursystcms. 

Ueber die bei Bahnen anwendbaren Bremsen mit 
besonderer Rücksichtnahme auf die Sekundär- 
Eisenbahnen und die Trambahnen. Von R. Ziffer. 
Ztschr. f. Lokalb. 

Besprechung der verschiedenen im Gebrauch stehenden Brems- 
systeme und zwar von Handbremsen der Hebel-. Schraubenspindel-, 
Kettenspindcl- und Gewichtsbremsen, von mechanischen Bremsen 
der Feder-. Friktions-. pneumatischen, hydrostatischen, elektrischen 
und Dampfbremsen. Daran schliefst sich eine Mittheilung über 
die Leistungen der verschiedenen Bremssysteme in Grofsbritannien 
und über die Bremsfragc auf den internationalen Eisenbahn- 
kongressen. 

p. Statistik. 

Die Güterbewegung auf den deutschen Eisenbahnen 
im Jahre 1891 im Vergleiche mit den Jahren 
1888/90. Von C. Thonner. Archiv f. Ebvv. 1892, 
S. 785. 

Die Königlich preussischen Staatseisenbahnen im 
Jahre 1890/91. Von ßaumhard. Archiv f. Ebw. 
1892. S. 774- 

Auszug aus dem dem Landtage erstatteten Betriebsberichte. 
Ende 189001 betrug die Kigenthumslänge 24767 km; das ver- 
wendete Anlagekapital 6406 Millionen Mark (für das Kilometer 
258177 M.); der Betriebsmittelpark 9668 Lokomotiven, 15 466 
Personen-. 4227 Gepäck-, 192 652 Güterwagen; die Gesammtzahl 
der Bediensteten 277 686. Die Gesammteinnahmen des Berichts- 
jahres beliefen sich auf 88 1 Millionen Mark (für das Kilometer 
35 679 M.). die Gesammtausgaben auf 548 Millionen Mark (für 
das Kilometer 22 190 M.). Der Ueberschuls mit 333 Millionen 
Mark (für das Kilometer 13 488 M.) verzinste das Anlagekapital 
mit 5.26 pCt. 

Jahresbericht der Parchim-Ludwigsluster Eisen- 
bahn für das Betriebsjahr 1891. Erstattet von der 
Centraiverwaltung für Sekundärbahnen Herrmann 
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Bachstein in Berlin. Max Sergel's Buchdruckerei, 
Waren i. M. 

Die Bahn besitzt folgende Betriebsmittel : 

3 Tenderlokomotiven, 

4 Personenwagen mit je lo Sitzplätzen II. und 32 Sitz- 

plätzen III. Klasse, 

1 Gepäck- und Postwagen. 
16 gedeckte Güterwagen, 

2 doppelsröckige Viehwagen. 
12 offene Güterwagen. 

1 Paar Langholzwagen und 
4 Arbeitswagen. 
Geleistet wurden I02038 Lokomotiv-Kilometcr und 1404579 
Wagen-Achskilomcter. 

Die Einnahmen betrugen 192814,19 M., die Ausgaben 
79828,62 M. und verblieb mithin ein Uebcrsehufs von 112985.57 
Mark; hierzu trat ein Zuschufs des Betriebspächters in Höhe von 
9397,62 M.. sodafs der Gesammtübcrschufs sich auf 1 22 383. 19 M. 
belief. 

Jahresbericht der Mecklenburgischen Südbahn für 
das Betriebsjahr 1891. Erstattet von der Centrai- 
verwaltung für Sekundärbahnen Herrmann Bachstein 
in Berlin. Max Sergefs Buchdruckerei, Waren i. M. 

An rollendem Material besitzt die Bahn: 
7 dreiachsige Tenderlokomotiven, 
12 Personenwagen und zwar 8 Wagen II. und III. Klasse und 
4 Wagen III. Klasse. 

3 Gepäckwagen mit je einer Postabtheilung, 
41 bedeckte Güterwagen. 

51 offene Güterwagen (einschliefslich Arbeitswagen). 
9 Langholzwagcn. 
3 Viehwagen. 
7 Bahnmeisterwagen und 
1 Draisine. 

Geleistet wurden im Betriebsjahre: 3<">3 < ?757 Wagen- 
Achskilometer. 276 788 Lokomotiv-Kilometer. 3 932 327 Personen- 
Kilometer und 3 909 1 1 1 Tonnen-Kilometer. 

Den Einnahmen im Betrage von 406112,01 M. stehen 
242449,28 M. Ausgaben gegenüber, sodafs sich ein Betriebs- 
überschufs von 163 663,63 M. ergab. 

Betriebsergebnisse der sächsischen Staatseisen- 
bahnen im Jahre 1891. Verordn.-Bl. f. K. u. Sch. 
1892, Xo. 84, S. 1311. 

Auszug aus dem Rechnungsabschlüsse über den Betrieb der 
Königlich sächsischen Staatseisenbahnen im Jahre 1891. 

Württembergische Eisenbahn- und SchifTfahrts- 
Ergebnisse im Rechnungsjahre 1890/91. Verordn.- 
Bl. f. K. u. 1). 1892, No. 76, S. 1172. 

Auszug aus dem Verwaltungsberichte der Königlich württem- 
bergischen Verkehrsanstalten. 
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Betrieb sergebnisse des Personenverkehrs auf den 
ungarischen Staatsbahnen im Laufe des Betriebs- 
jahres 1891 im Vergleich zu jenen des Jahres 1890. 

Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1891, No. 77, S. 1189. 

Auszug aus dem kürzlich veröffentlichten Ausweise der 
Direktion der Königlich ungarischen Staatsbahnen. 

Resume du rapport general du „Board of trade" 
sur les accidents en 1890 sur les chemins de fer 
du Royaume uni. Rev. gen. d. ehem. 1892, I, 
S. 273- 

Das Verhältnifs der getodteten Reisenden zu der Gesammtzahl 

von 817 744046 der beförderten Reisenden ist - — 1 -, das der 

6930034 

ohne ihr Verschulden getödteten zu der Gesammtzahl . 

45 430 224 

Für die verwundeten Reisenden ergaben sich die entsprechenden 

1 l 

Verhältnifszahlcn zu - •- - und — . 

000840 l 048 677 

Der Aufsatz enthält ausführliche Angaben über die Zahl der 

getödteten und verletzten Personen seit 1874, über die Art der 

Unfälle, ihre Ursachen und dergleichen. 

Bahneinnahmen aus dem Personenverkehr in Gross- 
britannien. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1892, No. 86, 
S. 1339 u. 1340. 

Nach der offiziellen Eisenbahnstatistik Grofsbritanniens für 
das Jahr 1890 erreichten in dem genannten Jahre die Einnahmen 
sämmtl jeher Bahnen des vereinigten Königreichs folgende Höhe: 





Einnahmen aus 
den Saisonkarten 


Einnahmen 
ohne Saisonkarten 


Gesammt- 
Einnahmen 




Pkl. Steil. 


11 ■ 

;o 


Pfd. Sterl. 


0.1 
.u 


Pt'«l. Sterl. 


7o 


I. Klasse 


060 OOO 


41.4 


3 194 000 


11.9 


4 1 54 OOO 


14,1 


II. „ 


795 000 


344 


2 646 otx> 


9,9 


3 44I OOO 


11.8 


III. „ 


561 000 


24.2 


21 143OO0 


78,2 


1 704OOO 


74,1 


Im Ganzen 


2 316000 


IOO.O 


26 Q83 000 


100,0 


29 299 000 


100,0 



Eine vergleichende Uebersicht über die Einnahmen sämmt- 
licher Bahnen auf die englische Meile während der Jahre 1870 
bis 1890 zeigt eine wesentliche Abnahme im Verkehr I. und 
II. Klasse, dagegen Zunahme im Verkehr III. Klasse und mit 
Saisonkarten. 

Betriebsergebnisse der Londoner Stadtbahnen im 
ersten Halbjahr 1892. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1892, 
No. 96, S. 1471 u. 1472. 
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Auszug aus dem der halbjährigen Generalversammlung der 
Aktionäre der Londoner Metropolitan-Bahn vorgelegten Rechen- 
schaftsberichte. 

Die Eisenbahnen in Frankreich 1889 und 1890. 

Archiv f. Ebw. 1892, S. 815. 

Hauptergebnisse, Längen, Staatsbahnnetz; die sechs grofsen 
Bahngesellschaften. Die Zinszuschüsse des Staats betrugen 
1889 : 24,0, 1890 : 49,5 Millionen Frcs. 

Die Eisenbahnen in Spanien im Jahre 1889. Archiv 
f. Ebw. 1892, S. 848. 

Die italienischen Eisenbahnen in den Jahren 1888 bis 
1890. Von Küster. Archiv f. Ebw. 1892, S. 742. 

Mittheilungen aus einem Berichte des Generalinspektors 
Meana: Betriebswesen (Gesetze usw., Pensionskassenwesen, Statistik), 
Unterhaltung usw. der Linien (von 1885 — 1890 sind dafür 
227 Miliionen Lire aufgewendet worden), Eisenbahnarbeiten im 
Hafen von Genua, Betriebsmaterial der drei Hauptnetzc. 

Betriebsergebnisse der schweizerischen Eisenbahnen 
im Jahre 1890. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1892, 
Nr. 77, S. 1187 und 1188. 

Auszug aus dem von dem eidgenössischen Post- und Eisen- 
bahn-Departement vor Kurzem veröffentlichten 18. Bande der 
schweizerischen Eisenbahnstatistik, betreffend das Jahr 1890. 

Zwanzigster Geschäftsbericht der Direktion und des 
Verwaltungsrathes der Gotthardbahn umfassend 
das Jahr 1891. Luzern, Meyer sehe Buchdruckerei 
(H. Keller). 

Die Bergsti ecken Erstfeld -Göschenen und Airolo-Biasca 
werden für zwei Gleise ausgebaut; der Bau zweier Zweiglinien 
Luzern-Immensee und Zug-Goldau ist in Aussicht genommen. 

Im Betriebsjahre betrug die Summe der Einnahmen 
13 532 879,35 Frcs., die Summe der Ausgaben 7 507 649,10 Frcs., 
sodafs ein Ueberschufs von 6025 230,25 Frcs. verblieb. An Un- 
fällen waren zu verzeichnen: acht Entgleisungen, vier Zusammen- 
stöße und 23 sonstige Unfälle; hierbei wurden drei Bahn- 
bedienstete getödtet und 22 Bahnbedienstete sowie eine fremde 
Person verletzt. 

Die Zahl der Betriebsbeamten betrug 1325, die der ständigen 
Arbeiter 974. 

Geleistet wurden im Jahre 1891:2243013 Zugkilometer, 
6637091 1 Achskilometer, 64279887 Personenkilometer, 400606377 
Brutto- und 105 707 486 Netto-Tonnenkilometer. An Betriebs- 
mitteln waren vorhanden: 

96 Lokomotiven mit zusammen 298 Triebachsen, 
203 Personenwagen mit zusammen 1141 Sitzplätzen I., 2409 
Sitzplätzen II. und 3776 Sitzplätzen III. Klasse, 
37 Gepäckwagen und 
1274 Güterwagen. 
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Die belgischen Eisenbahnen im Jahre 1890. Archiv 
f. Ebw. 1892, S. 840. 

Das Bahnnetz der Vereinigten Staaten Nordamerikas. 

Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1892, Nr. 96, S. 1472. 

Auszug aus dem jüngst erschienenen statistischen Jahrbuche 
für die Bahnen der Vereinigten Staaten Nordamerikas (Poor s 
Manual). Am 1. Januar 1892 betrug die Länge dieses Bahnnetzes 
170601 englische Meilen (274 497 km). 

10. Verwaltung, Gesetzgebung,richterlicheEntscheidungen. 

Die Neuordnung des Eisenbahnwesens im König- 
reich der Niederlande. Von H. Claus. Archiv f. Ebw. 
1892, S. 756. 

Fortsetzung der im Archiv 1892, S. 459 ff. begonnenen Mit- 
theilungen: Abdruck mehrerer der von der Staatsregierung mit 
den Eisenbahngesellschaften abgeschlossenen Verträge. 

Handbuch der sozialen Gesetzgebung des deutschen 
Reichs. Für Jedermann zum praktischen Gebrauche 
herausgegeben von H. Bünnecke. 186 S. Leipzig 
1891, Wilh. Violet. 3 ß>. 

Wörtlicher oder auszugsweiser Abdruck der nachbezeichneten 
Reichsgesetze: Haftpflichtgesetz, Kranken-, Unfall- und Altcrs- 
versicherungsgesetze, Hilfskassengesetz, Gewcrbegei ichtsgesetze und 
der den Arbeiterschutz betreffenden Bestimmungen; vereinzelte 
Anmerkungen; kein Sachregister. 
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b^Ulk: Fuiu-kf & N.ickT, ik-ilin SO. Köpenick erstr. 114. 
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2. Bau. 
Brücken. 

Das Fachwerk im Räume. Von Dr. phil. August 
Föppl. Leipzig, Druck und Verlag von B. G. Teubner, 
1892. 

Den Anlafs zur Herausgabe dieses Buches hat dem Verfasser 
der Brückeneinsturz bei Mönchenstein gegeben, welcher nach seiner 
Ansicht wenigstens zum Theil durch die dieser Brücke wie allen 
räumlichen Fachwerken mit schlaffen Gegendiagonalen unter ge- 
wissen Umständen eigenthümliche endlich kleine Beweglichkeit 
der Knotenpunkte verursacht worden ist. 

Das Buch enthält aut 152 Seiten eine durch zahlreiche 
Abbildungen unterstützte allgemeine Darstellung der Theorie 
des räumlichen Fachwerkes. Dem Verfasser kam es darauf an, 
eine klare Uebersicht über das ganze, noch wenig durchforschte 
Gebiet zu geben, und es soll der mit der Theorie sich wenig be- 
schäftigende Praktiker schon beim ersten flüchtigen Durchlesen 
einen Gewinn davon haben. Durch die Vermeidung fast jeglicher 
Rechnung wird die Uebersiehtlichkeit jedenfalls erhöht, allerdings 
aber wohl auch die Benutzung des Gelesenen einigermafsen er- 
schwert. Die Darstellungsweise ist bei anerkennenswerther Kürze 
klar und anschaulich. So bildet das Buch einen Führer, der dem 
selbstständigen Denken des Lesers bei der Anwendung der vor- 
getragenen Lehren manche Arbeit überläfst, überall aber für die 
zu lösenden Aufgaben die theoretischen Grundlagen festlegt und 
werthvolle Anregungen zu weiterer Forschung giebt. Bei weiterer 
Durcharbeitung des Stoffes wird sich von selbst eine noch gröfserc 
Gleichartigkeit in der Behandlung der einzelnen Theile heraus- 
stellen. Das Buch zerfällt in drei Abschnitte, enthaltend: 

1. die allgemeine Theorie des räumlichen Fachwerkes (in 
sieben Kapiteln); 

2. das Flechtwerk (in vier Kapiteln); 

3. die Windverstrebungen (in drei Kapiteln). 

Der Abschluss der Untersuchung über den Ein- 
sturz der Birsbrücke bei Mönchenstein. Organ 
1802, Heft 2, S. 72. 

Die »Schweizerische Bauzeitung* iheilt die amtlichen Gutachten 
über den Einsturz- der Birsbrücke in der Linie Basel— Delsberg 

l 
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bei Mönchenstein am 15. Juni 1891 mit. Es ist festgestellt, dafs 
der Einsturz nicht durch eine Entgleisung, sondern unter der Be- 
lastung des Zuges mit zwei Lokomotiven eingestürzt ist. Die 
Brücke ist bei Belastung von 4,34 t für einen laufenden Meter 
eingebrochen. Die Verkehrslast war im Laufe der Jahre ge- 
wachsen. Von vorn herein war eine solche von 4,5 t für einen 
laufenden Meter der Berechnung zu Grunde gelegt, so dafs eine 
Ueberlastung nicht stattgehabt hat. Bei Einführung der schweren 
Lokomotive erhielt die Brückenbauanstalt Probst, Chappius und 
Wolf in Bern den Auftrag, die Brücke zu verstärken. Diese er- 
klärten die Hauptträger für genügend und führten nur für die 
Querträger Verstärkungen ein. Entgegen dem ursprünglichen 
Plan, kam der von Eiffel & Co. aufgestellte Plan zur Ausführung. 
Die Mängel dieses Entwurfs sind zu geringe Stärke und mangel- 
hafte Aussteifung der Gurtwand, mangelnde Steifigkeit und falsche 
Einfügung der Schrägen der Hauptträger, ungünstiger Querträger- 
Anschlufs und zu schwache Ausbildung des Wind- und Quer- 
verbandes. Bei den mit dem Baumaterial angestellten Proben 
erwies sich dasselbe als von ungenügender Beschaffenheit. 

Gusseiserne Eisenbahnbrücken in England. Centralbl. 
der Bauverw., XII. Jahrg., No. 11, S. 120. 

Auf der London-Brighton- und Südktiste-Bahn stürzte im ver- 
gangenen Jahr bei der Norwood- Abzweigung im Süden von London 
eine 7,6 m weite Brücke mit gufsei seinen I-förmigen Trägern ein, 
während ein Schnellzug gerade im Begriff war, sie zu verlassen. 
Durch die Untersuchung wurde festgestellt, dafs sich im Innern 
des einen Trägers nahe am Untergurt und theilweise noch in 
denselben eingreifend eine Hohlstelle befunden hat, in Gestalt 
eines hohlen Raumes von 15 cm Länge, 2 l /| cm Breite und 1 cm 
Höhe. Die daraufhin angestellten Ermittelungen haben ergeben, 
dafs die Mittelland -Bahn beispielsweise unter ihren 1265 
Brücken noch 181 gufseiserne , darunter 11 Bogenbrücken , hat. 
Andere Bahnen haben bereits in den letzten Jahren viele gufs- 
eiserne Brücken ausgewechselt, theils wollen sie nun mit diesen 
Auswechslungen kräftig vorgehen. 

The Red Rock Bridge. The Railw. Eng. 1892, 
Juli, S. 184. 

Abbildung und Beschreibung dieser im Zuge der Santa Fe- 
Eisenbahn an der Grenze zwischen Arizona und Californien er- 
bauten Auslegerbrücke über den Colorado-Strom. Die Brücke hat 
eine Mittelöffnung von 210,3 m (660') und zwei Seitenöffnungen 
von je 50,3 m (165') Stützweite. Die Mittelpfeiler sind mittelst 
des Luftdruckverfahrens hergestellt. Gesammtkosten : 1 849 740 M. 
(92 487 Lstr.), von welchen fast genau die Hälfte auf den Ueber- 
bau entfallt. 

The New- York and New- Jersey Bridge. Railr. Gaz. 

1892, S. 703. 

Beschreibung und bildliche Darstellung der im Anschlufs an 
die genehmigte Brücke über den Hudson zwischen New-York und 
New-Jersey erforderlichen Bahnanlagen zur Einführung der bisher 
in New-Jersey endigenden Bahnen nach New-York. 
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Oberbau. 

Die Wirkung des Gestänge-Gewichts beim Eisen- 
bahn-Oberbau. Von A. Goering. Centralbl. d. 
Bauverw., XII. Jahrg., No. 11, S. 117. 

Eine Erörterung über diesen Gegenstand im weiteren Verfolg 
der Mittheilungen auf S. 72 und 97 des Centralblattes. 

Die Wirkung des Gestänge-Gewichts beim Eisen- 
bahn-Oberbau. Von Dr. H. Zimmermann. Centralbl. 
der Bauverw., XII. Jahrg., No. 12, S. 125. 

Entgegnung auf den Artikel in No. 1 1, S. 117 des Centralblattes. 

Zeitschrift des Oesterreichischen Ingenieur- und 
Architekten-Vereins. XLIV. Jahrg., No. 26. 

Ueber das Material für Querschwellen auf Nebenbahnen von 
Dpi. Ing. Alfred Birk. Der Herr Verfasser macht auf das Holz 
der Edelkastanien aufmerksam, was sich in Amerika sehr bewährt 
hat und dem Eichenholz nur wenig nachsteht. 

Note sur la duree des traverses en bois. m. Abb. 
Par M. Coicard. Rev. gen. d. ehem. 1892, II, S. 3. 

Fortsetzung des Aufsatzes in der Dezember-Nummer 1891. 
Besprechung der Ursachen , welche die Dauer der Schwellen 
beeinflussen. Einflufs der Erneuerung des Oberbaues und des 
Verkehrs. Fortsetzung soll folgen. 

Note sur la voie renforcee de la Compagnie'de Paris a 
Orleans, m. Abb. Par M. Briere et M. Sabouret. 
Rev. gen. d. ehem. 1892, II, S. 14. 

Der Aufsatz giebt eine Utbersicht über die Veränderungen, 
welche der Oberbau der genannten Bahn im Laufe der Zeit er- 
fahren hat. Von Interesse sind die Verstärkungen der wichtigsten 
Oberbautheile , die aus nachfolgender Zusammenstellung der Ge- 
wichte der früheren und der der jetzigen Theile zu ersehen sind: 

Schienen per Meter .... früher 38,00 kg, jetzt 42,5 kg 
Laschen von 0,45 m Länge, das Paar 9,30 „ „ 19,0 „ 
Laschenbolzen, per Stück . „ „ 0,68 „ n 0,80 „ 
Schienenstühle „ . „ „ 0,60 „ „ 18,5 „ 

Tirefonds „ „ . „ „ 0,32 „ „ 0.39 „ 

Die neuen Schienen (Stuhlschienen) sind 1 1 m lang und ruhen 
auf 14 Querschwellen. 

Als jetzige Durchschnittspreise für die Tonne Oberbaumaterialien 
werden angegeben: für Schienen 160 Frcs., Laschen 170 Frcs., 
Tirefonds 460 Frcs., Laschenbolzen 3 10 Frcs., Schienenstühle 1 loFrcs. 

Standard Rail Sections and Rail Joints; New- York 
Central and Hudson River Railroad. Eng. News 
1892, 2. April. 

l* 
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Im laufenden Jahre sind von der genannten Bann neue Normal- 
Schienenquerschnitte eingeführt worden, die dem im Jahre 1890 
Dudley patentirtem Systeme entsprechen. Die neuen Querschnitte 
betreffen eine Schiene von 32,4 kg/m für Seitenlinien und Güter- 
gleise , von 40 kg/m für die Haupt-Personengleise zwischen New- 
York und Buffalo und von 50 kg/m für den 8 km langen vier- 
gleisigen Bahnabschnitt zwischen dem New-Yorker Centraibahnhof 
und Motl Häven, der einen aufserordentlich starken Verkehr hat. 
Dann giebt es noch eine 35 und 37,5 kg schwere Schiene. — 
Gewichtsangaben der Oberbautheile und Zeichnungen, namentlich 
der Stofsverbindung, sind dem Aufsatz beigegeben. 

Ungünstige Ergebnisse der mit eisernen Quer- 
schwellen auf amerikanischen Eisenbahnen an- 
gestellten Versuche. Ann. ind. 1892, II. Halbjahr, 

S. 387. " 

Kurze Mittheilung über die ungünstigen Erfahrungen, die auf 
der Pennsylvania-Eisenbahn mit der Anwendung eiserner Ouer- 
schwellen gemacht worden sind. 

Bahnhofsanlagen. 

Die Hauptbahnhofs -Anlagen in Frankfurt a. M. 

Organ 1892, S. 48. 

Der Aufsatz enthalt zunächst die Vorgeschichte des Entwurfs 
für den Frankfurter Bahnhof, welcher zuerst 1860 von der Hes- 
sischen Ludwigsbahn aufgestellt wurde, indefs nicht zur Ausführung 
kam. 1866, nach Verstaatlichung mehrerer einmündender Linien, 
wurde die Bahnhofsfrage ihrer Lösung näher gebracht, und be- 
sonders dadurch, dafs sich 1870/71 die Unzulänglichkeit der 
Anlage störend fühlbar machte. Nach zwei Entwürfen aus dem 
Jahre 1872 und einem Entwürfe aus dem Jahre 1874, durch den 
jetzigen Regierung*- und Baurath Hottenrott, wurde der von diesem 
im Jahre 1879 aufgestellte letzte Entwurf zur Ausführung an- 
genommen. Weiterhin werden durch Zeichnung und Beschreibung 
die sechs Gleisegruppen des Haupt-Personenbahnhofes dargestellt, 
in welche zusammen acht Linien eingeführt werden; desgleichen 
werden die Gleiseanlagen der Stationen Rebstock, Bockenheimer 
Weiche. Hellerhof und Mainbrücke mitgetheilt. Es folgt eine 
Beschreibung des Betriebes, der Stellwerke der Gleisegruppen, 
und die Besehreibung aller sonstigen Bahnhofsanlagen. Ein dritter 
Abschnitt behandelt die Gütervcrschieb- und Werkstätten- 
Bahnhöfe. Der letzte Abschnitt bezieht sich auf den angewendeten 
(Oberbau, auf die Wasserversorgung, auf die Beleuchtung und den 
Betrieb, schliefslich auf die Bauausführung und Kosten, welche 
.^6 580083 M. betragen haben. 

Terminal Station for the Chicago Elevated Terminal- 
Railway. Eng. News 1892, 5- Mai. 

An das achtstöckige Hauptgebäude des zur Ausführung ge- 
nehmigten Endbahnhofs schliefst sich eine 305 m lange Halle an. An 
der einen Ecke des Gebäudes erhebt sich ein bis zur Flaggen- 
spitze 128 m hoher quadratischer Thurm von 18,5 m Grundbreite. 
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Die Gebäudefront mifst 107 m. Der Hauptwarteraum, in der 
Achse des Gebäudes, hat 53 X 107 m Grundfläche. An den Seiten 
befinden sich ein Warteraum für Vorortverkehr von IS, 25 X48.8 m, 
ein Damenzimmer von 15,25 X 24,4 m, Speise- und Frühstücks- 
räume, Bäder, Büchervei kauf usw. Die Räume liegen sämmtlich 
mit den Schienen der Hochbahn in gleicher Höhe und werden 
von der Geländehöhe aus mittelst Treppen und Aufzügen erreicht. 
In den oberen Stockwerken befinden sich Diensträume, je 106 in 
jedem Stock. 

In der 88 m weiten Halle liegen sieben Doppelgleise mit 
Schiebebühnen an den Enden zum Umsetzen der Züge. 

Die Kosten des Bahnhofs, der in englischer Renaissance aus- 
geführt wird, sollen I4700OC0M. betragen. 

The Terminal Station at the Worlds Fair Grounds. 

Railr. Gaz. 1892. 

Bildliche Darstellung der Grundrisse der beiden Haupt- 
geschosse der Endstation auf dem Weltausstellungsplatz in 
Chicago. Das Gebäude ist so grofs bemessen, dafs 25 OOO Per- 
sonen gleichzeitig in demselben Platz finden können. Es ist 
458 Fufs (140 m) lang, 163 Fufs (49,5 m) breit und drei Ge- 
schosse hoch. 

Ueber die Anordnung grösserer Verschubbahnhöfe. 

Von Albrecht. Centralbl. d. Bauverw., XII. Jahrg., 
No. 13, S. 136. 

Der Artikel, welchem einige Skizzen beigegeben sind, unter- 
sucht, welche grundsätzliche Anordnung der Gleise für solche 
Verschubbahnhöfe die meisten Vortheile bieten unter Beachtung 
der als malsgebend anzusehenden Hauptgesichtspunkte. 

1. Das Verschubgeschäft darf durch die Ein- und Ausfahl t 
der Züge keine oder nur geringe Unterbrechung erleiden. 

2. Die Wagen solkn beim Aussetzen so wenig als möglich 
verlorene Wege zurücklegen. 

J. Die einzelnen Verschubmasehinen sollen möglichst unab- 
hängig von einander und gefahrlos arbeiten können. 

New Locomotive Running Shed, Belfast and Nor- 
thern Counties Railway. The Railw. Eng. 1892, 
April. 

Der Schuppen, welcher der Vollendung entgegen geht, hat 
vier Gleise nebeneinander und auf jedem sechs Stände. Das Dach 
hat die Shed-Form. Die Fundirung war sehr kostspielig, da sie 
in angeschüttetem Boden auf Pfählen erfolgen mufste. Wände und 
Säulen ruhen auf Betonrosten, die Löschgruben auf Betonbettung. 
Die Vertragsbedingungen Uber die einzelnen Bauarbeiten und die 
allgemeinen Bedingungen sind im Wortlaut wiedergegeben, ebenso 
die Vertragszeichnungen. 

Sicherung der Eisenbahnzüge bei ihrer Ausfahrt aus 
Stationen. Von Oberbeck. Centralbl. d. Bauverw., 
XII. Jahrg., No. 28, S. 291. 
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Unregelmässigkeiten beim Durchfahren von Weichen. 

Von E. Rüppell. Centralbl. d. Bauverw., XII. Jahrg.. 
No. 15, S. 154- 

Verfasser des Artikels wendet sieh gegen ein von dem König- 
liehen Regierungs-Baumeister Iiiner in Kattowitz in No. 351 der 
Annalen fiir Gewerbe und Bauwesen mitgetheiltcs Verfahren, durch 
welches dem Stehlager des Zungcndrehzapfens eine höhere Festig- 
keit und Widerstandskraft verliehen werden soll, und erkennt die 
Notwendigkeit oder selbst die Zweckmäfsigkeit einer Verstärkung 
dieses Stehlagcrs nicht an. 

Buffer mit Flüssigkeits-Widerstand (Wasserbuffer). 

Von Wittfeld. Centralbl. d. Bauverw., XII. Jahrg., 
No. 18, S. 185. 

Der Artikel beschäftigt sich mit der rechnerischen Unter- 
suchung derartiger Buffer. 

Wei kstattanlagen. 

Die Werkstätten-Anlagen in Linz und Neu-Sander. 

Oesterr. Zeitschr.. XLIV. Jahrg., No. 26 und 27. 

Enthält unter obigem Titel einen Vortrag von Julius Spitzner, 
Ober-Ingenieur der k. k. österreichischen Staatsbahnen , welcher 
die Beschreibung zahlreicher Einrichtungen berührt, die bei 
etwaigen Projekten derartiger Anlagen von Nutzen sein dürften. 
Das Studium dieses Vortrages kann daher den Herren Maschinen- 
Ingenieuren nur empfohlen werden. 

Notice sur l'atelier de construetion et de reparation 
des roues de locomotives, tenders, voitures et 
wagons de la cie de l'Est ä Epernay. m. Abb. 
Par M. Desgeans et M. Fost, Rev. gen. d. ehem. 
1892, I, S. 6. 

Fortsetzung und Sehluls des auf S. 25 begonnenen Artikels. 

Bahnausrüstung. 

Pneumatische Schlagbarriere. Railr. Gaz. 1892, 
S. 631. 

Die Gorham Pneumatic Crossing Gate Co. baut eine Schlag- 
barriere, welche durch Luftdruck geöffnet und geschlossen wird. 
(Mit Zeichnung.) 

The Kalamozoo Steel Surface Cattle Guard. Eng. 
News 1892, 5 Mai. 

Bei der Prüfung verschiedener Oberflächen- und Gruben- 
Viehsperren hat sich gezeigt, dafs alle Oberflächen-Sperren vom 
Vieh noch überschritten weiden, die Grubensperre dagegen nicht. 
Die neue Kalamozoo-Spcrre soll den Mangel der übrigen Ober- 
flächen-Sperren nicht haben. Sie ist aus einer einzigen Stahlplatte 
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gebildet, in die eine Reihe von scharfen Rippen, parallel den 
Schienen getrieben sind. In den flachen Zwischenräumen sind 
sägeartige Zungen aufgebogen, die etwas niedriger sind als die 
Rippen. 

Allgemeines. 

Verlängerung der Eisenbahnlinie von Sceaux bis 
nach dem Mittelpunkt von Paris. Ann. ind. 1892, 
II. Halbjahr, S. 238. 

Kurze Besprechung des genehmigten und in der Ausführung 
begriffenen Entwurfs der Orleansbahn-Gesellschaft, die Linie von 
Sceaux, welche jetzt ihren Endbahnhof in Paris an der Rue 
Deufert-Rochereau hat. unterirdisch bis zur Place Medicis am 
Luxemburg zu verlängern. Die Verlängerung beträgt 1,7 km, 
die Kosten sind auf annähernd 7000000 M. oder auf 4100 M. 
für einen Meter veranschlagt. 

Chemin de fer de l'£tat de Bosnie et Herzegovine, 
ä voie de 0,76 m a adheVence et ä cremoullere. 

m. Abb. Par M. G. Lelarge. Rev. #en. d. ehem. 
1892, I, S. 291. 

Nach einleitenden Bemerkungen über die Bahnen in Bosnien 
und der Herzegowina behandelt der Aufsatz im Besonderen die 
178 km lange Strecke von Metkovich nach Sarajewo, welche theils 
als Adhäsions-, theils als Zahnradbahn nach Abt'schem System 
hergestellt ist. 

Letztere hat in sechs gesonderten Theilen eine Länge von 
18,9 km mit Steigungen zwischen 25 und 6o°/oo- während die 
stärkste Steigung der Adhäsions-Strecken 1 5 beträgt. Die 
Bahn wird in ihren Unter- und Oberbauten, Bahnhöfen und 
Betriebsmitteln eingehend beschrieben. 

Die Gesammtkosten des Baues und der Betriebsmittel werden 
zu 10 Millionen Gulden angegeben (das ist rund 96 800 M. pro 
Kilometer). 

Bau und Betrieb der bosnisch - herzegowinischen 
Staatsbahnen, insbesondere der Zahnradbahn 
zwischen Sarajewo und Konjica. Oesterr. Zeitschr., 
XLIV. Jahrg., No. 22 und 23. 

Enthält unter obigem Titel einen Vortrag von Franz Pfeuffer, 
Ingenieur der priv. öster.-ungar. Staatscisenbahngeselischaft, welcher 
bei grofser Kürze und fesselnder Darstellung ein genaues Bild 
über die Verhältnisse der Bosna-Bahn und deren Entwickelung 
bis zur Neuzeit bringt. 

Widening and improvement works, London and 
South Western Railway (Metropolitan extension). 

m. Abb. The Railw. Eng. 1892, Juni, S. 147: Juli, 
S. 180. 

Beschreibung der Arbeiten zur Erweiterung und zum Umbau 
der Strecke Nine Elms — Waterloo der oben bezeichneten Bahn. 
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Die letztere Station ist jetzt wahrscheinlich die gröfste der Welt. 
Sie hat 16 Bahnsteige. Die Zahl der täglich ein- und ausfahrenden 
Züge beträgt durchschnittlich 700, ist jedoch am 13. Juli 1891 
bis auf 849 gestiegen. 

Die Londoner Untergrundbahnen. Centralbl. d. 
Bauverw., XII. Jahrg., No. 10, S. 104. 

Kurze Besprechung des wie oben betitelten Buches von 
L. Troske, Königl. Regierungs - Baumeister. Abdruck aus der 
Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure 1891 und 1892. 
Julius Springer. Berlin 1892. 

Note sur l'etat actuel des chemins de fer de la 
Turquie d'Asie. m. Abb. Par M. L. Chenut. Rev. 
gen. d. ehem. 1892, I, S. 216. 

Mittheilungen über die in der asiatischen Türkei im Betrieb 
befindlichen und konzessionirten unvollendeten Bahnen. 

Die nordamerikanischen Eisenbahnen in technischer 
Beziehung. Bericht über eine im Auftrage des 
Ministers der öffentlichen Arbeiten im Frühjahr 1891 
unternommene Studienreise. Von Th. Büte und 
A. von Borries. Wiesbaden 1892. C. W. Kreidel's 
Verlag. In Folio. XII und 202 Seiten mit 74 Ab- 
bildungen und 55 Steindrucktafeln. Preis 40 Jk. 

Le chemin de fer transandin (de Buenos-Ayres ä 
Valparaiso), m. Abb. Par M. Schatzmann. Rev. 
gen. d. ehem. 1892, I, S. 227. 

Fortsetzung und Schlufs des Artikels S. 7 und folgende. Be- 
schreibung der mechanischen Tunnelbohrung, zu der die Arbeit 
von Turbinen geliefert und elektrisch auf die Luftkompressoren 
zum Betrieb der Ferroux'schen Bohrmaschinen übertragen wird. 
Im Ganzen sind 14 Turbinen von je 80 Pferdekräften aufgestellt 
Den weiteren Inhalt des Aufsatzes bildet die Besprechung der 
Unterbauten, des Oberbaues, der Betriebsmittel, der Organisation 
der Bauarbeiten und des Arbeitsfortschritts. 

Zur Frage des Widerstandes der Gründungen auf 
natürlichem Boden, m. Abb. Von Kurojümoff in 
Petersburg. Civ.-Ing. 1892, S. 293. 

Der Verfasser untersucht zunächst theoretisch die Bedingungen . 
für das Gleichgewicht eines durch senkrechten Druck beanspruchten 
Bodens, die Vertheilung des Druckes im Boden und die wahr- 
scheinlichste Form der Gleitkurven (Bruchfugen) des ausweichenden 
Prismas. Am Schlüsse werden Versuche erwähnt, bei denen die 
Bewegung der Bodentheilchen auf photographischem Wege zur 
Darstellung gebracht ist. 
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Abbruch eines Brückenpfeilers bei Stettin. Von Jacobi. 
Centralbl. d. Bauverw., XII. Jahrg., No. 14, S. 145. 

Der Artikel besehreibt unter Beigabe von Zeichnungen den 
Abbruch und beziehungsweise die Sprengung eines im Parnitz- 
Strome, einem Nebenarm der Oder innerhalb der Stadt Stettin, 
nach Verlegung der Eisenbahnlinie Stettin — Stargard noch stehen 
gebliebenen Pfeilers der früheren Drehbrücke. 

j. Betriebsmittel. 

Four wheels coupied express engine, Midland railway. 

The Railw. Eng. 1892, Mai, S. 113. 

Schaubildliche Darstellung und Angabe der wesentlichen Ab- 
messungen dieser Schnellzug-Lokomotive (Drehgestell und zwei 
Treibachsen). 

Express passenger engine with Single driving wheels 
(Lady of the Lake class), London and North 
Western Railway. The Railw. Kng. 1892, Juli, 
S. 183. 

Angabe der wesentlichsten Mafse dieser Schnellzug -Loko- 
motiven, deren Beschreibung und Abbildung im Juni-Heft der- 
selben Zeitschrift enthalten sind (eine. Treibachse). 

Express passenger engine, Manchester- Sheffield 
and Lincolnshire railway. The Railw. Eng. 1892, 
Juli, S. 173- 

Abbildung und Beschreibung nebst Angabe der wesentlichsten 
Mafse dieser auf den Strecken Manchester — Retford und Liverpool — 
Manchester verkehrenden Schnellzug-Lokomotiven (Drehgestell und 
zwei Treibachsen). 

Four wheels coupied express engine and tender, 
North British Railway. The Railw. Eng. 1892, 
Juli, S. 194. 

Genaue Abbildungen und wesentliche Abmessungen dieser 
Schnellzug-Lokomotiven (Drehgestell und zwei gekuppelte Treib- 
achsen). 

Express mixed trafflc engines, Eastern railway of 
France. By L. Salomon, Ingenieur en chef du 
Materiel et de la Traction. The Railw. Eng. 1892, 
März S. 75 und Mai, S. 131. 

Genaue Beschreibung und Zeichnungen dieser Lokomotiven, 
welche bestimmt sind, auf der Strecke Paris — Bclfort (gröfste 
Steigungen 1 : 166,6) Züge von 200 — 220 t Gewicht mit einer 
durchschnittlichen Geschwindigkeit von 75 km pro Stunde zu be- 
fördern. Sie haben Drehgestelle und zwei Treibachsen; die 
Dampfcylinder liegen aufsen in der Mitte der Rahmen. Der 
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Kessel ist von Flaman scher Bauart (Hauptkessel bis oben mit 
Siederohren erfüllt; darüber ein zweiter Kessel von geringem 
Durchmesser, mit dem crsteren an drei Stellen und aufserdem 
durch die Feuerkiste verbunden). 

Die Lokomotiven der nordamerikanischen Eisen- 
bahnen. Von A. von Borries in Hannover. Organ 
1892, Heft 3, S. 34- 

Die Mittheilungen gründen sich hauptsächlich auf die Er- 
fahrungen des Verfassers bei einer Reise in Nordamerika in den 
Monaten April/Mai 1891. Nach Besprechung der dort geltenden 
Grundsätze für den Lokomotivbau folgen Mittheilungen über die 
Bauart der einzelnen Gattungen der Lokomotiven und über deren 
Drehgestelle, wobei die Hauptabmessungen der einzelnen Theile 
angeführt sind. Ferner werden die Erfahrungen mitgetheilt, 
welche mit den seit 1889 in Amerika eingeführten Verbund- 
Lokomotiven gewonnen wurden. Ein zweiter Thcil des Aufsatzes 
enthält Mittheilungen über die Besetzung der Lokomotiven, über 
den Dienst der Lokomotiv-Mannschaften, über Fahrgeschwindigkeit 
und über die Leistungen der Lokomotiven. (Fortsetzung folgt.) 

Geschwindigkeiten der amerikanischen Lokomotiven. 

Von R. Volkmann, Chicago, im März 1892. Oesterr. 
Zeitschr., XLIV. Jahrg., No. 32. 

Es werden verschiedene Maschinen beschrieben, welche auf 
Bahnen mit starken Steigungen und mit vielfachen Kurven bei 
geringen Krümmungshalbmessern und freilich nicht sehr giofsen 
Zuglasten (bis 130 t) rund 98 km in der Stunde durchfahren haben. 

Ueber Lokomotiven für Gebirgsbahnen. Von Rimrott, 
Eisenbahn -Bauinspektor. Centralbl. d. Bauverw., 
XII. Jahrg., No. 18a, S. 189. 

Erfahrungen, den Lokomotivbau betreffend. Von 

A. Wöhler. Centralbl. d. Bauverw., XII. Jahrg., 
No. 17, S. 170. 

Praktische Erfahrung mit dem Lentz'schen Kessel. 
Die Zerstörung der Lokomotivkessel durch Form- 
änderung. Verwendung flusseiserner Feuerkasten. 

Auszug aus einem Vortrag des Baurath G. Müller 
zu Witten, gehalten im Verein deutscher Maschinen- 
Ingenieure in Berlin. Organ 1892, Heft 2, S. 65—72. 

Der Vortrag bezieht sich auf die Erfahrungen an dem ersten 
Lentz'schen Lokomotivkessel . welcher sich auf einer Lokomotive 
der Konigl. Eisenbahn-Direktion Elberfeld seit Mitte Dezember 1890 
im Betriebe befindet. Der Kessel wurde in der Hauptwerkstatt 
Witten für einen abgängigen Kessel von acht Atmosphären Dampf- 
druck gebaut und ist zu 10 Atmosphären genehmigt. Die Ver- 
suche mit dem Kessel führten zu Aenderungen an der Feuerung, 
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durch welche eine bessere Bedienung des Rostes und eine bessere 
Führung der Feuerflammen erreicht wurde. Der Kessel zeigt 
eine gute Rauchverbrennung und liefert trocknen Dampf. Kin 
Uebelstand bei dem Kessel, der sich bisher noch nicht beseitigen 
liefs, ist die ungleiche Erwärmung des Wassers, namentlich beim 
Anheizen. Im tiefsten Punkte zeigte das Wasser höchstens 35 0 C. 
Wärme, während bereits eine Atmosphäre Dampf vorhanden war. 
Die dadurch bedingte gröfsere Erwärmung des Obertheils des 
Kessels gegen den Unterthcil hat Undichtigkeiten in den Näthen 
zur Folge. Die Thatsache, dafs die hauptsächlichsten Beschädigungen 
auch der gewöhnlichen Lokomotivkessel auf die ungleiche Er- 
wärmung der verschiedenen Kesseltheile, namentlich der Feuer- 
büchse zurückzuführen sind, wird eingehend in dem Vortrage zur 
Sprache gebracht, und führt zu dem ausführlich begründeten Vor- 
schlage, an Stelle des Kupfers, mehr als bisher versucht worden, 
Feuerkisten aus Flufseisen mit dünnen Wänden herzustellen. In 
den darauf bezüglichen Besprechungen werden die Erfahrungen 
ausgetauscht, welche bisher mit dergleichen Feuerkisten gemacht 
worden sind. 

Ueber doppelte Lokomotivpfeifen und solche mit 
Doppelton. Von Maiss. Centralbl. d. Bauverw., 
XII. Jahrg., No. 16, S. 167. 

Der Artikel soll einige in dem Aufsatz in No. 5 des Central- 
blattes S. 44 und 45 angeblich enthaltene l'nrichtigkeiten aufklären. 

Kniehebel zum Kuppeln von Lokomotive und Tender. 
Konstruktion Schmidt-Blecker. Glaser's Ann., 356. 

Die einfache Vorrichtung erleichtert das Kuppeln von Loko- 
motive und Tender ganz wesentlich. 

Illinois Central Car for World's Fair Traffic. Railr. 
Gaz. 1892. 

Die von der Illinois Centrai-Bahn für den Weltausstellungs- 
verkehr gebauten Wagen, etwa 300, sind derartig eingerichtet, 
dafs sie nach Schlufs der Ausstellung leicht zu Güterwagen um- 
gebaut werden können. Die Länge des Wagenkastens beträgt 
10,7 m, Breite 2.43 m. Höhe 2,25 m. Die seitlichen Wagenwände 
erhalten je 7 Fenster, zwischen denen sich die Thüröffnungen be- 
finden. Letztere werden vom Schaffnerstand aus geöffnet und ge- 
schlossen. 

Chesapeake and Ohio Stone Car. Railr. Gaz. 1892, 
S. 702. 

Bildliche Darstellung eines auf der Chesapeake und Ohio 
Bahn gebräuchlichen Steinwagens mit geneigtem, dachförmig ge- 
staltetem Boden. Der Wagen kann zu einem Viertel, zur Hälfte, 
drei Viertel oder voll fast augenblicklich entladen werden. Bis 
jetzt sind 40 Wagen in Betrieb, die sich sehr gut bewähren 
sollen. Die Wagen, welche Bahnunterhaltungsmaterialien trans- 
portiren, werden wegen ihrer leichten Entladungsfähigkeit in ge- 
wöhnliche Güterzüge eingestellt. 
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Probefahrten mit den Drehgestell- Wagen , Bauart 
Stons-Sloot. Organ 1892, S. 137- 

In der Einleitung wird darauf hingewiesen, dafs es sich in 
Folge der zunehmenden Fahrgeschwindigkeit empfiehlt, das Ge- 
wicht der Eisenbahnfahrzeuge möglichst zu beschränken, um so mehr, 
als die vorgeschriebenen Triebräderbelastungen die Zugkraft der 
Lokomotiven beschränken. Es folgt die Beschreibung und Zeichnung 
eines Drehgestellwagens, welcher nach den angeführten Rücksichten 
entworfen worden ist. Der Wagenkasten ist mittelst zweier grofser 
Blattfedern am Gestelle aufgehängt, wobei die Gehänge bei Mittel- 
Stellung des gens lothrecht hängen. Jede Drehung des Drehgestells 
bringt die Gehänge aus ihrer vertikalen Richtung; die Mittellage der 
Gehänge wird danach durch das Gewicht des Wagenkastens ver- 
anlafst. Versuche mit dem Wagen, welche bei 60 km Stunden- 
geschwindigkeit angestellt wurden, zeigten günstige Ergebnisse, 
welche durch die Schaulinien von 5 Schreibwerken nachgewiesen 
wurden. (Die Redaktion des »Organs« hält die Wiederholung 
der Versuche bei 90 km Geschwindigkeit für erwünscht, weil sich 
lothrechte Gehänge bei hohen Geschwindigkeiten nicht durchweg 
bewährt haben). 

Normal-Drehgestelle für Personenwagen der Pennsyl- 
vania-Bahn. Von Petri, Königl. Regierungs-Bau- 
meister zu Hannover. Organ 1892, Heft 4, S. 134- 

Das für die Personen- und Gepäckwagen der Pennsylvania- 
Bahn eingeführte zweiachsige Drehgestell unterscheidet sich von 
dem früheren vornehmlich durch gröfsere Räder (914 mm gegen 
838 mm Durchmesser), eine stärkere Bauweise und zweiseitige 
Anordnung der Bremsschuhe. Das Gewicht ist von 3290 auf 
3984 kg gestiegen, der frühere Radstand von 2,14 m (7 Eufs) ist 
geblieben. Die Anordnung des Gestelles ist aus beigegebenen 
Zeichnungen ersichtlich. 

Arbeitsbild einiger Hauptarten des Schnellbrems- 
ventils für die Einkammer- Luftbremse. Von 

J. Hofmann. Centralbl. d. Bauverw., XII. Jahrg., 
No. 13, S. 135. 

In einem dem Artikel beigehefteten Blatt Zeichnungen ist die 
Arbeitsstellung von sechs verschiedenen Schnellbremsventilen 
(Westinghouse l88l f Boy den 1883, Westinghouse 1887, Westing- 
house 1880, New -York -Air -Brake Co. 1890, Schleifer 1892) für 
Einkammerbremsen in drei Hauptzeitpunkten — für das Lösen 
der Bremse, für das Betriebsbremsen, für das Nothbremsen — 
dargestellt und im Artikel selbst erläutert. 

Schnellbremsventile für die Einkammer-Luftdruck- 
bremse. Von Alb. Kapteyn. Ingenieur. Centralbl. 
der Bauverw., XII. Jahrg., Xo. 15a, S. 164. 

Eine »Berichtigung« zu den in No. 13 des Centraiblattes 
über die Schnellbremsventile für die Einkammer-Luftdruckbremse 
^«.machten Mittheilungen, namentlich in Bezug auf die Erklärungen 
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der Wirkungsweise des Funktionsventils von Boyden und die 
Erklärungen der Wirkungsweise der anderen Ventile bei Noth- 
bremsungen. 

Schnellbremsventile für die Einkammer-Luftdruck- 
bremse. Von J. Hofmann. Centralbl. d. Bauverw., 
XII. Jahrg., No. 18, S. 187. 

Verfasser giebt das Arbeitsbild von zwei weiteren Schnell- 
bremsventilen (Boyden 1890, Carpenter & Schulze 1 891 ) und 
wendet sich zugleich gegen die Entgegnungen des Herrn Albert 
Kapteyn in No. 15 a des Centraiblattes. 

Schnellbremsventile für die Einkammer-Luftdruck- 
bremse. Centralbl. d. Bauverw., XII. Jahrg., No.25a., 

S. 270. 

Entgegnung des Herrn Ingenieur Kapteyn auf den bezüg- 
lichen Artikel des Herrn J. Hofmann in No. 18, S. 187 des Central- 
blattes. Gegenerwiderung des Herrn Hofmann hierauf und noch- 
malige Erwiderung des Herrn Kapteyn. 

The Problem of Stopping from Ninety Miles an 
Hour. Railr. Gaz. 1892, S. 697. 

G. Westinghouse jr. führt betreffs der Einführung hoher Ge- 
schwindigkeiten bei 90 Meilen (145 km) an, dafs bei Anwendung 
vollkommener Bremsen und bei Erhöhung der Bremkraft auf 
wenigstens das Dreifache des Zuggewichtes es unter im Uebrigen 
günstigen Umständen möglich sei, die Zuggeschwindigkeit inner- 
halb der Grenzen von 90 — 60 Meilen pro Stunde um .V/g Meilen in 
der Sekunde zu verringern, so dafs der Zug bis zur Erlangung der 
60 Meilen-Geschwindigkeit immer noch einen Weg von 1130Fufs 
zurücklegt; bis zum Stillstande des Zuges durchläuft der Zug nach 
angestellten Versuchen noch weitere 1200 Fufs. Bei Verwendung 
der gegenwärtig besten Bremsen dagegen würde der gesammte 
Bremsweg ungefähr 3000 Fufs im günstigsten Falle betragen. 

4. Werksiatteinrichtungen. 
Die Steinmüller-Kessel. Glaser's Ann., Nr. 354- 

Ein Zirkulations - Wasserröhrenkessel , welcher für Dampf- 
maschinen mit mehrfacher Expansion sehr geeignet ist und eine 
grofse Verbreitung gefunden hat. 

Röhren- Reiniger zum Reinigen der Siederöhren. 

Glasers Ann., No. 355- 

Beschreibung eines von der Firma Prctzel & Comp.. Berlin, 
gebauten Werkzeuges. 

Praktische Anwendung der elektrischen Kraftüber- 
tragung im Werkstätten- und Eisenbahnwesen. 

Vortrag von Frankel. Glasers Ann., 337 und 338 ff. 
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Elektrischer Antrieb für Schiebebühnen und Drehscheiben, 
x Ventilatoren, Krahne, fahrbare Bohrmaschinen und Krahne. 

Hydraulische Nieteinrichtung der Königl. Eisenbahn- 
Hauptwerkstatt zu Witten. Mittheilung vom Eisen- 
bahn-Direktor Müller, m. Abb. Glasers Ann , 

No. 362. 

Während bei der Handnietung die Herstellung eines Kessel- 
nietes 55 Sekunden bis eine Minute Zeit erfordert, stellt die 
Maschine zwei Niete in der Minute her. 

j". Betrieb und Verkehr. 

Streckenwärter-Ueberwachungsvorrichtung. Organ 
1892, S. 13Ö. 

Die Vorrichtung bezweckt eine bessere Ueberwachung der 
Bahnwärter in der Ausführung ihrer Vorschriften für die Be- 
gehung der Bahn, welche durch die bisher übliche Aushängung 
von Nummerschildern an den Grenzpunkten ihrer Strecke sich als 
durchaus unzulänglich erwiesen hat. Bei dieser, durch den Bahn- 
meister C. Schütte, erdachten Vorrichtung wird von der Fahr- 
schiene aus, durch einen Taster-Apparat eine Papierrolle in Be- 
wegung gesetzt, sobald ein Zug die Tasten-Vorrichtung überfahrt, 
dabei wird durch einen Schreibstift jede überfahrende Achse auf 
dem Papierstreifen notirt. Die Vorrichtung ist vollständig durch 
ein Gehäuse eingeschlossen. Der Streckenwärter kann nur durch 
Oeffnen einer kleinen Thür den Papierstreifen so weit freilegen, 
dafs er den ihm tibergebenen Stempel auf den Papierstreifen auf- 
drücken kann. 

Bahnerhaltung durch Haupt-Untersuchungen. Organ 
1892, Heft 4, S. 147—158. 

Der Inhalt des sehr ausführlichen Aufsatzes bezieht sich zu- 
nächst auf die regelmäfsig wiederkehrenden Arbeiten, welche zur 
Bahnerhaltung bestimmten Mannschaften übertragen sind , um das 
Gleise betriebsicher zu erhalten. Das bisher übliche Verfahren, 
welches mit dem Namen, »Bahnunterhaltung mittelst fliegender 
Arbeiterrotten« bezeichnet werden kann, wird für ungenügend ge- 
halten und dafür ein Verfahren der Bahnerhaltung durch Haupt- 
Untersuchungen vorgeschlagen. Das Verfahren stützt sich auf 
die Erfahrungen, welche Herr Freund im Dienste der französischen 
Ostbahn mit diesem von ihm eingeführten Verfahren gemacht hat. 
Die ersten Versuche reichen bis auf das Jahr 1865 zurück, und sind 
mit Ausschlufs 1870/71 dauernd fortgeführt. Das Gesammtnetz 
der französischen Ostbahn ist in sieben Nummern, in Langen von 
464157—806857 m getheilt. Jede Länge ist weiter in 5-8 Be- 
zirke, diese in 20 — 25 Strecken und schlicfslich in Abschnitte von 
8489 — 10085 m eingetheilt. Jeder Bahnmeister begeht täglich 
seine Strecke, wobei 10 km zu Fufs zurückzulegen sind. Jeder 
Abschnitt hat seine Arbeiterrotte, welche aus mindestens vier 
Mann, und bis über 80 Mann, je nach Verkehr und Oertlichkeit 
besteht. Die von den Rotten auszuführenden Arbeiten werden 
ausführlich beschrieben. Aufser diesen örtlichen nach Bedarf aus- 
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geführten Gleisausbesserungen finden Hauptuntersuchungen statt, 
bei welchen das Gleis mit seinen Schwellen vollständig freigelegt 
wird. Ueber die Reihenfolge der Arbeiten, welche bei diesen 
Untersuchungen zur Ausführung kommen, werden ausführliche An- 
gaben gemacht. (Fortsetzung folgt.) 

Die Bahnunterbrechung bei Kollwarn nächst der 
Südbahnstation Waidbruck. Vortrag von Ferdinand 
Holzer, Ober-Ingenieur der kaiserlich königlich priv. 
Südbahn-Gesellschaft Oesterr. Ztschr. XLIV. Jahrg., 
No. 31. 

Der Vortrag enthält eine ausführliche Beschreibung der 
Unfallstelle und beschreibt die zur Wiederherstellung der Linie 
ausgeführten provisorischen Arbeiten. 

Registrirender Geschwindigkeitsmesser mit zwang- 
läufiger Bewegung. Von Hausshälter. Oesterr. 
Kisenbahnztg. , XV. Jahrg., No. 11, S. 83. 

Beschreibung mit Zeichnungen des Hausshälterschen Ge- 
schwindigkeitsmessers. 

Die Widerstände der Eisenbahnzüge bei ihrer Be- 
wegung durch Gleisbögen. Von Pr. A. Franck. 
Organ 1892, Heft 2, S. 55—62. 

In der Einleitung wird auf die auf der bayerischen Staats- 
bahn, von Rökl durchgeführten Versuche und auf die Formel 
hingewiesen, welche Rökl für Fahrzeuge, für ihren Widerstand in 
Bögen aufgestellt hat. Die Formel bezieht sich auf die Ergeb- 
nisse der Versuche, nach welchen der Widerstand in Bögen für 
steifachsige Fahrzeuge mit abnehmendem Krümmungshalbmesser 
und im geraden Verhältnifs zum Gewicht des Fahrzeuges wächst. 
Auf den erheblichen Einflufs , welchen der Radstand und die Zug- 
kraft auf den Widerstand in Bögen ausüben, ist in der Formel 
nicht Rücksicht genommen, und läfst sich deren Einflufs nur durch 
Rechnung feststellen. Unter Bezugnahme auf die hervorragende 
Arbeit Bodecker's über Wirkungen zwischen Rad und Schiene und 
ihren Einflufs auf den Lauf und den Bewegungs widerstand der 
Fahrzeuge, folgt die rechnerische Entwicklung einer Formel, welche 
alle wesentlichen Umstände berücksichtigt. Es ergiebt sich, dafs 
die Resultate im Allgemeinen wohl stimmen, dagegen zeigt ein 
Vergleich der Rechnungswerthe unter einander, dafs die Rad- 
stände und bei kleineren Krümmungshalbmessern auch die Zug- 
kräfte einen so erheblichen Einflufs ausüben, dafs dieselben nicht 
wohl vernachläfsigt werden können. (Schlufs folgt.) 

Die Desinfektions - Einrichtungen auf den öster- 
reichischen Eisenbahnen am Schlüsse des Jahres 
1890. Oesterr. Kisenbahnztg., XV. Jahrg., No. 13, 
S. 106. 

Der Artikel berichtet über die Einzelheiten dieser Einrichtungen 
nach der Zeitschrift »Das österreichische Sanitätswesens«. 
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Der Personen- und Güterverkehr der österreichisch- 
ungarischen Eisenbahnen im ersten Semester 1892. 

Ztschr. f. E. u. D. 1892, No. 35, S. 590—593- 

Aufsatz von J. Pizzala. 

Personentarifreform und Zonentarif. Von Franz 
Ulrich, Geheimer Regierungs- und vortragender Rath 
im Ministerium der öffentlichen Arbeiten. Berlin 1892. 
Julius Springer. 157 S. in 8°, Preis 2,60 Jb. 

Die Berücksichtigung der Arbeiterklasse bei der 
Tarifbildung. Oesterr. Kisenbahnztg., XV. Jahrg., 
No. 13, S. 105. 

Die kurze Notiz sagt, die Berücksichtigung der Arbeiterklasse 
bei der Tarifbildung, sei durchaus nicht, wie manche glauben, 
eine Errungenschaft der neuesten Zeit und führt dafür Bestimmungen 
an, welche sich auf einem alten Fahrplan der Bahn Neapel — Nacera — 
Castellammare von 1854 finden, die besagen: »Es ist schlecht ge- 
kleideten Personen verboten, die I. und II. Klasse zu betreten, 
Jedermann kann dagegen die III. Klasse benutzen ; die Verwaltung 
hat, um der armen Bevölkerung entgegenzukommen, in der 
III. Klasse noch einen weiteren Rabatt (von ca. 15 — 20 pCt.) für 
Leute in der Blouse und Mütze, Frauen ohne Hüte, Diener in 
Livree, Soldaten und Unteroffiziere bewilligt.« 

Die bisherigen Ergebnisse des ungarischen Zonen- 
tarifs. Oesterr. Eisenbahnztg., XV. Jahrg., No. 12, 

S. 95. 

6. Bau-, Betriebs- und Werkstatts- Materialien. 

Gegossenes Schmiedeeisen. (Mitisguss.) Centralbl. 
der Bauverw., XII. Jahrg., No. 21, S. 219. 

Der Artikel giebt eine kurze Beschreibung der in der sächsischen 
Webstuhlfabrik in Chemnitz für Herstellung dieses Gusses ein- 
gerichteten Anlagen, und spricht sich im Weiteren über die Eigen- 
schaften, Vortheile und Verwendungsfähigkeit dieses Eisens aus. 

Ueber die Dichtigkeit hydraulischer Mörtel. Ann. 
d. ponts 1892, II, S. 5- 

Mr. Peret hat ausgedehnte Versuche über hydraulische Mörtel 
und zwar mit gröfseren oder geringerem Cementzusatz, grobem 
und feinem sowie gemischtem Sande angestellt, deren Ergebnisse 
veröffentlicht werden. Den festesten und dichtesten Mörtel giebt 
Sand verschiedener Körnung. 

Die Prüfung des Flusseisens der Ferdoner Weichsel- 
Brücke. Von Mehrtens. Centralbl. d. Bauverw., 
XII. Jahrg., No. 27, S. 285. 
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Aus dem Artikel sind die folgenden erzielten Grenzen der 
Gütezahlen zu entnehmen: 
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7. Telegraphie und Signalwesen. 

Fahrstrassen-Entriegelung durch das Zug-Schluss- 
zeichen. Ein Mittel gegen vorzeitiges Umstellen 
der Weichen und vorzeitiges Rückmeiden der Züge. 
Von Feldmann, Königl. Regierungs- Baumeister zu 
Köln. Organ 1892, Heft 3, S. 100. 

In der Einleitung wird ausgeführt, dafs selbst bei den Stell- 
werksanlagen neuerer Anordnung, durch Unachtsamkeit oder durch 
Uebereifer des Stellwerkswärters, ebenso durch Unachtsamkeit 
des Bahnhofsvorstehers, Unfälle veranlafst werden können, was 
durch vorgekommene Unfälle nachgewiesen wird. Diesem Uebel- 
stande soll durch eine beschriebene und durch Zeichnung erläuterte 
Vorrichtung abgeholfen werden. Bei dieser Einrichtung ist die 
Entriegelung der durch ein Fahrsignal geschlossenen Weiche erst 
möglich, nachdem der Zug ganz und ungetheilt an die Grenzzeichen 
der letzten Weiche vorbeigefahren ist. 

Elektrische Stationsrufer. Organ 1892, S. 147. 

Der Stationsrufer dient dazu, ein beliebiges Telegraphen- oder 
Telephonamt durch eine elektrische Klingel anzurufen, ohne dafs 
die Läutewerke der übrigen, in die gleiche Leitung eingeschalteten 
Aemter mit in Gang gesetzt werden. Von dem Stationsrufer ist 
die Beschreibung und Zeichnung für eine Anlage von vier Stationen 
mitgetheilt. 

2 



Digitized by Google 



18 



Die elektrische Beleuchtung der Eisenbahnwagen. 

Oesterr. Eisenbahnztg., XV. Jahrg., No. 14, S. 114. 

Bemerkungen zu dem unter vorstehendem Titel in den 
Nummern 40 und 41 des XIV. Jahrgangs dieser Zeitschrift er- 
schienenen Artikels und Entgegnung des Verfassers dieses ersten 
Artikels, Herrn Inspektor der k. k. österr. Staatsbahnen, Adolph 
Prasch, hierauf. 

Electric Lighting of carriages upon the Jura-Simplon 
Railway, Switzerland. By R. Weyermann, Loco- 
motive and carriage Superintendent. The Railw. 
Eng., März 1892, S. 63. 

Eingehende Beschreibung der auf der Jura-Simplon -Bahn 
getroffenen Einrichtungen zur elektrischen Erleuchtung der Eisen- 
bahnwagen mit Hilfe von Akkumulator-Batterien. Die Ein- 
richtungen haben sich gut bewährt. 

Elektrische Beleuchtung des Orleans-Bahnhofes in 
Paris. Ann. ind. 1892, II. Halbjahr, S. 268. 

Enthält in einer kurzen Beschreibung die wesentlichsten An- 
gaben über diese Beleuchtungsanlage. Mittheilungen über die 
Anlage- und Betriebskosten sind jedoch nicht gemacht. 

8. Sekundär-, Industrie- etc. Bahnen, außergewöhnliche 

Systeme. 

Ueber die bei Bahnen anwendbaren Bremsen mit 
besonderer Rücksichtnahme auf die Sekundär- 
Eisenbahnen und Trambahnen. Von Rudolph 
Ziffer. Ztschr. f. Lokalb. 1892, S. 57- 

Schlufs des den gegenwärtigen Stand der Bremsfrage be- 
treffenden Aufsatzes. Siehe 1892, S. 10. 

Die unterirdische Betriebsführung von Stadtbahnen 
mit Dampflokomotiven. Centralbl. d. Bauverw., 
XII. Jahrg., No. 26, S. 280. 

Die Notiz bespricht, durch einige Zeichnungen verdeutlicht, 
das dem C. Anderson in Leeds patentirte Verfahren, in den 
Tunneln den Rauch aus der Rauchkiste abwärts in ein zwischen 
den Schienen lang durchlaufendes Rohr abzuführen, aus dem sie 
dann abgesaugt werden. Aufserhalb der Tunnel strömt der Rauch 
wie bei anderen Lokomotiven durch den Schornstein aus. 

Eine Strassenbahn mit Zahnstrecken (St. Gallen — 
Gais). Von A. Goering. Centralbl. d. Bauverw., 
XII. Jahrg., No. 28, S. 292, No. 29, S. 304. 

Die Adhäsions- und Zahnradbahn zwischen St. Gallen 
und Gais. Von A. Horn. Ztschr. f. Lokalb. 1892, 
S. 66. 



Digitized by Google 



19 



Beschreibung der nach dem gemischten System auf einem 
gewöhnlichen Wege erbauten Dampfbahn von 1 m Spurweite, 
mit Bögen bis 30 m Halbmesser und Neigungen bis Q2 °/ r0 . Im 
Prinzip hat man auf allen Neigungen von mehr als 40 u /go, einzelne 
kurze, zwischen mäfsigen Steigungen liegende Theile ausgenommen, 
das Zahnradsystem von Riggenbach angewendet. (Nach den 
Nouv. Ann. de la construetion, Dezember 1891 .) 

Ueber Strassenbahnen mit Seilbetrieb. Von CA. Ziffer. 
Oesterr. Zeitschr., XLIV. Jahrg., No. 30. 

Der Artikel enthält eine geschichtliche Entwickelung des 
Seilbetriebes, giebt vielfache Beschreibungen über die Details 
der verschiedensten Einrichtungen, spricht sich über die Vor- 
und Nachtheile des Seilbetriebes aus und enthält schliefslich 
Erörterungen über die den Seilbahnen innewohnenden guten 
Eigenschaften in finanzieller, praktischer, gesellschaftlicher Be- 
ziehung usw. 

A Long Span Wire Rope Tramway. Eng. News, 
2. April 1892. 

Im Anschlufs an eine frühere Mittheilung über die Plomosas- 
Drahtseilbahn in Mexico, welche 3,9 km lang ist, deren unteres 
Ende 1,1 km tiefer liegt, als das obere und deren gröfste Spann- 
weite 590 m beträgt, wird die Penobscot-Flufs-Drahtseilbahn be- 
schrieben. Sie dient einer Papiermühle, ist 519 m lang und mit 
einer 320 m grofsen Oeffnung über den Flufs geführt. Die Bahn 
befördert jetzt 200 Ladungen im zehnstündigen Tage, das heifst 
55 000 kg. Ihre Leistungsfähigkeit ist dadurch keineswegs aus- 
genutzt. Die Kosten der Bahn betragen I4000M., davon machen 
die des Seiles 4400 M. aus. 

Oeffentlicher Aufzug (Ascenseur public) von 84 m 
Länge in Marseille. Ann. ind. , XXIV. Jahrg., 
II. Halbjahr, S. 194. 

Beschreibung einer neu angelegten Seilbahn auf den Hügel 
Notre dame de la Garde in Marseille. Die zu überwindende Höhe 
beträgt 72 m. Die beiden Wagen oder Aufzugbühnen, welche 
durch vier über Rollen laufende Seile verbunden sind und daher 
immer abwechselnd gleichzeitig die entgegengesetzte Bewegung 
machen, erhalten ihre Triebkraft durch Wasserballast. Zur Sicher- 
heit für den Fall von mehrfachen Seilbrüchen sind noch Zahn- 
stangenbremsen vorhanden. 

Elektrische Bahnen für den Schnellverkehr. Ztschr. 
f. E. u. D. 1892, No. 36, S. 59Q— 604. 

Der sehr interessante, von Herrn Oberingenieur Hugo Röfsler 
verfafste Aufsatz bespricht vorwiegend das von der Firma Ganz 
und Comp, in Pest aufgestellte Projekt einer elektrischen Bahn 
von Wien nach Pest. 

Liverpooler elektrische Hochbahn. Centralbl. der 
Bauverw., XII. Jahrg., No. n, S. 120. 

2- 
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An den Liverpooler Docks entlang wird eine 9V2 ^ m lange 
zweigleisige elektrische Hochbahn angelegt , deren Eröffnung 
gegen Ende dieses Jahres stattfinden soll. Die Kosten für den 
Bau und die Betriebsmittel sind zu einer Million Mark auf das 
Kilometer angenommen. Die Züge sollen mit 40 km Stunden- 
geschwindigkeit gefahren werden. 

Hochbahn in Liverpool. Ann. indust. 1892, II. Halb- 
jahr, S. 447. 

Kurze Beschreibung derselben. Die Länge beträgt 10 km, 
der Unterbau besteht ganz aus Eisen. Es sind im Ganzen 
14 Stationen vorhanden. Die Bahnsteige sind 15 m lang und 
3,60 m breit, die Züge werden auf elektrischem Wege betrieben, 
indem jeder Wagen seinen eigenen Antrieb erhält. Die Signalisirung 
der Züge erfolgt selbstthätig auf elektrischem Wege, die Kosten 
betragen schätzungsweise 1 Million Mark für l km. 

Elektrische Lokomotiven. Ann. ind. 1892, II. Halb- 
jahr, S. 419. 

Angaben über Anordnung, Leistungsfähigkeit, Gewicht, Wir- 
kungsgrad und Stromverbrauch der Lokomotiven der City und 
South London Bahn. 

Sich selbst regulirende Achse für Wagen bei Tram- 
bahnen (Patent Hugo Lau in Dresden). Von Rud. 
Ziffer, m. Abb. Ztschr. f. Lokalb. 1892, S. 74. 

Das eine Rad ist auf ein Mannesmann'sches Stahlrohr gepafst 
und trägt den zugehörigen Zapfen. Das zweite Rad sitzt auf 
einer massiven Achse, welche in das erwähnte Stahlrohr ein- 
gestofsen wird und an dem einen Ende eine mit Graphit und Fett 
gut eingeschmierte Ledermanschette trägt, die einen luftdichten Ab- 
schlufs im Rohre bewirken soll. Durch die so zwischen den 
beiden massiven Theilen zu erreichende Luftleere, sollen die beiden 
Achsen zusammengehalten werden, während innerhalb fester Grenzen 
eine Längenverschiebung möglich bleibt. Hinzu kommt die von 
einander unabhängige Abnutzung der Räder, so dafs der Wagen 
in Kurven sich leicht und sanft fortbewegt. Es sollen bei der 
Strafsenbahn in Dresden 35 Wagen mit Lauschen Achsen im Be- 
triebe sein und sich gut bewähren. 

Die Stufenbahn mit verschiedener Geschwindigkeit 

New- York, Mai 1892. Von Fr. v. Emperger. Oesterr. 
Zeitschr., XLIV. Jahrg., No. 28. 

Der Aufsatz ist ein Auszug aus einer englischen Flugschrift 
und enthält Ergebnisse, welche bei Anlage einer derartigen Ver- 
suchsbahn erzielt worden sind. Gleichzeitig ist das Projekt einer 
Stufenbahn für Chicago kurz beschrieben und durch Figuren er- 
läutert. 

p. Statistik. 

Die deutschen Eisenbahnen 1889/90. Ann. ind., 
XXIV. Jahrg., I. Halbjahr, S. 580ff. 
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Betriebsergebnisse der deutschen Eisenbahnen im Jahre 1889/90 
nach der Statistik des Reichseisenbahnamts im Vergleich zu den 
Ergebnissen der französischen Eisenbahnen. 

Statistischer Bericht über den Betrieb der unter 
Königl. sächsischer Staatsverwaltung stehenden 
Staats- und Privateisenbahnen im Jahre 1891. 

Verordn.-Bl. f. K. u. Sch. 1892, No. 111, S. 1643. 

Auszug aus dem vorbezeichneten statistischen Bericht. 

■ 

Die Rentabilitätsberechnung der Königl. sächsischen 
Staatsbahnen 1890. Oesterr. Eisenbahnztg., XV. Jahrg., 
No. 13. S. 101. 

Betriebsergebnisse der staatlichen bayerischen Lokal- 
bahnen im Jahre 1891. Yerordn.-Bl. f. E. u. Sch. 
1892, Nr. 116. S. 1705. 

Eisenbahnverkehr auf den österreichisch-ungarischen 
Eisenbahnen im Monat Dezember 1891. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XV. Jahrg., No. 10, S. 79. 

Eisenbahnverkehr auf den österreichisch-ungarischen 
Eisenbahnen im Monat Januar 1892. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XV. Jahrg., Xo. 13, S. 102. 

Die Eisenbahnen Grossbritanniens im Jahre 1891. 

Verordn~Bl. f. E. u. Sch. 1892, Nr. 104, S. 1560 
und 1561 und No. 105, S. 1568 und 1569. 

Auszug aus dem letzten Berichte des Londoner Handelsamtes. 

Schweizerische Eisenbahn-Ergebnisse im Jahre 1891. 

Yerordn.-Bl. I". E. u. Sch. 1892, No. 116, S. 1705. 

Betriebsergebnisse der russischen Kronbahnen im 
ersten Halbjahr 1892. Verordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1892., 
No. 117, S. 1715. 

Den Einnahmen in Höhe von 35 9ul Rubel (377N Rubel 
auf 1 Werst, 184 Rubel auf 100 Zugwerst, 32 Rubel auf 1000 
Wagenachswerst) stehen 21416045 Rubel Ausgaben (2254 Rubel 
auf 1 Werst. 1 lo Rubel auf 100 Zugwerst, 19 Rubel auf 1000 
Wagenachswerst) gegenüber. 

Le reseau des chemins de fer en Russie. Par 

M. J. Morandicre. Rev. gen. d. ehem. 1892, II, S. 24. 

Die russischen Eisenbahnen haben zur Zeit eine Länge von 
etwa 33 OOO km, von denen 1 1 000 km durch den Staat betrieben 
werden. Die erste Bahn vun St. Petersburg nach Tzai skoü-Selo, 
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27 km lang, 1,828 m Spannweite, ist im Jahre 1837 durch den 
österreichischen Ingenieur von Gerstner erbaut. 

Fast sämmtliche russischen Bahnen haben 1,524 m Spurweite. 
Ausnahmen machen aufser der erwähnten ersten Bahn, die Linien 
in Polen mit 1,435 m und einige Schmalspurbahnen. Von den im 
Jahre 1887 im Betriebe befindlichen 26964 km waren 22710 km 
eingleisig, 4254 km zweigleisig. 

Am l. Januar 1880 waren an Betriebsmitteln vorhanden: 
6660 Lokomotiven. 75 16 Personenwagen, 257 Postwagen, 135 910 
Güterwagen und andere. 

An Brennmaterialien sind im Jahre 1890 rund 5 80OO00cbm 
Holz, 6500 t Holzkohlen, l 250000 t Steinkohlen, 9000 t Bri- 
quettes, 6000 t Koks, 5 1 000 t Torf, 290 OOO t Naphta verbraucht. 

Am Ende des Jahres 1888 berechneten sich die Ausgaben 
der ersten Herstellung des Eisenbahnnetzes (damals 27 878 km) 
zu 1800 Millionen Frcs. Aktien und 7405 Millionen Frcs. Obligationen. 

Auf etwa 8700 Millionen Frcs. ist eine 5 pCt. Staatsgarantie 
gewährt, auf Grund deren den Gesellschaften, da ihr Kapital sich 
nur etwa mit 4 pCt. verzinst hat, eine Summe von rund 
87V2 Millionen Frcs. ausgezahlt ist. Für das Betriebsjahr 1890 
werden die kilometrischen Einnahmen zu 39 OOO Frcs. , die Aus- 
gaben zu 23 600 Frcs. (etwa 60 pCt.) angegeben. 

Heizmaterial der russischen Eisenbahnen. Verordn.- 
Bl f. E. u. Sch. 1892, No. 117. S. 1715. 

Nach Mittheilungen der statistischen Abtheilung des Ministeriums 
für Kommunikation erreichte der Konsum von Heizmaterial im 



Jahre 1890 folgende Mengen 

Holz 593 000 Kubikfaden 

Verschiedenes Holzheizmaterial . . 58000 

Holzkohle 303 OOO Pud 

Anthracit 5 121 000 ,, 

Steinkohlen 75 438 OOO ,. 

Briquettes 551 OOO „ 

Koks 359 000 „ 

Torf 3 132 OOO ,. 

Naphta 17 655 OOO „ 



Eisenbahnwesen und Transport - Verhältnisse in 
Bulgarien. Yerordn.-Bl. f. E. u. Sch. 1892, No. 117. 

S. 1715. 

Indiens Eisenbahnen im Jahre 1890. Oesterr. Eisen- 
bahnztg., XV. Jahrg., No. 14, S. 113. 

Am Schlüsse des Jahres 1890 umfafste das indische Eisenbahn- 
netz eine Länge von 30 400 km, einschliefslich der im Bau be- 
findlichen. 

Die Eisenbahnen in Argentinien im Jahre 1890. 

Oesterr. Eisenbahnztg., XV. Jahrg., No. 14, S. 114. 

Einschliefslich der im Bau befindlichen 1885 km, hatten die 
argentinischen Bahnen Ende 1890 eine Gesammtlänge von 1 1 133 km. 
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io. Verwaltung,Gesetsgeöung, richterliche Entscheidungen. 

Ueberwachung des Eisenbahnbetriebes in Frank- 
reich. Ann. ind., XXIV. Jahrg., II. Halbjahr, S. 33. 

Enthält in den Grundzügen die neu einzuführende Organisation 
des staatlichen Eisenbahn-Aufsichtsdienstes in Frankreich. 

Revision des Gesetzes vom 11. Juni 1880 betreffend 
die Nebenbahnen und Strassenbahnen. Ann. ind.. 
XXIV. Jahrg., I. Halbjahr, S. 646. 

Kritische Besprechung des dem französchen Parlamente vor- 
gelegten Gesetzentwurfs zur Abänderung des Gesetzes vom 11. Juni 
1880, die Regelung der Staatszuschüsse zu den Bahnen unter- 
geordneter Bedeutung betreffend. 

Anweisung betreffend die Genehmigung und Unter- 
suchung der Dampfkessel im Königreich Preussen. 

Glaser' s Ann., No. 359- 

Abdruck der Verordnung vom 16. März l8Q2. 

Die neuesten Tarifreformen der österreichischen 
Staatsbahnen. Ann. ind. 1892, II. Halbjahr, S. 298. 

Betrachtungen über das Wesen und die Ergebnisse des im 
Jahre 1890 auf den Linien der österreichischen Staatscisenbahnen 
eingeführten Kreuzerzonentarifs im Vergleich zu dem Zonentarif 
der Ungarischen Staatsbahnen. Hiernach sind die finanziellen 
Ergebnisse auf den österreichischen Staatsbahnen so wenig günstig 
gewesen, dafs man sich im Laufe dieses Jahres zur Wiedererhöhung 
der Gütertarife hat entschliefsen müssen. 

Die neuen Lieferungsbedingungen für Unternehmer 
öffentlicher Arbeiten in Frankreich. Ann. ind., 
XXIV. Jahrg., I. Halbjahr, S. 560 u. ff. 

Unter dem 16. Februar 1890 sind seitens der französischen 
Regierung neue Bedingungen für die Vergebung von Leistungen 
und Lieferungen im Bereiche des Ministeriums der öffentlichen 
Arbeiten herausgegeben worden, welche in dem Aufsatz einer 
Kritik unterzogen werden. Dieselben unterscheiden sich nicht 
wesentlich von den hier giltigen. 

Allgemeines. 

Verkehrs-Ausstellung (Transportation Exhibits) zu 
Chicago. Railr. Gaz. 1892, S. 628. 

Es wird der Lageplan des Gebäudes sowie ein Grundrifs 
desselben mitgetheilt, in dem die einzelnen vertretenen Länder 
angegeben sind. 

Neue Bundesraths-Bestimmungen für den Bau und 
Betrieb der Eisenbahnen Deutschlands. Von 
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H. Oberbeck. Centralbl. d. Bauverw., XII. Jahrg., 
No. 30. S. 313; No. 30a, S. 321 ; No, 31, S. 329. 

Die Wohlfahrtseinrichtungen bei den österreichischen 
Eisenbahnen. Von Emil Engelsberg, Oberrevident 
der k. k. österreichischen Staatsbahnen. Oesterr. 
Eisenbahnztg., XV. Jahrg., No. 14, S. 107. 

Der Wetterdienst bei den Eisenbahnen, insbesondere 
in Amerika und Russland. Von Vincenz Pollack, 
Ober-Ingenieur der k. k. Generaldirektion der öster- 
reichischen Staatsbahnen. Oesterr. Eisenbahnztg., 
XV. Jahrg., No. 12, S. 91 : No. 13, S. 99- 

Verfasser spricht für die weitere Ausbildung der Meteorologie 
in Richtung auf die Bedürfnisse der Praxis und wünscht die Mithilfe 
der Eisenbahnbeamten hierzu. Der Artikel dehnt sich sodann auf 
die über Luftdruck, Wind, Temperatur, Luftfeuchtigkeit, Nieder- 
schläge und Bewölkung zu machenden Beobachtungen, deren Aus- 
führung und Verwerthung aus und bespricht zum Schlufs die in 
Nordamerika, Rufsland, Deutschland und Oesterreich getroffenen 
beziehungsweise in Aussicht genommenen Einrichtungene für den 
Wetterdienst. 
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